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Tutto nacque da quelle ali di cui l’uomo non era dotato, quelle ali che 
per secoli rappresentarono un enigma per la nostra specie. 
L’uomo per molto, moltissimo tempo tentò di creare, progettare, 
inventare cose, strumenti, mezzi che lo rendessero in grado di 
sollevarsi da terra. 
Innumerevoli i fallimenti nella storia. Fallimenti ai quali seguirono, 
dopo secoli di esperimenti, incredibili successi. 
Quelle ali tanto desiderate dall’uomo divennero realtà, sotto forma di 
aeroplani, macchine volanti pilotate dall’uomo, in grado di spostarsi 
nell’aria e raggiungere mete lontane. 
Il novecento è il secolo in cui tutto “prese il volo”. 
Si comprese l’importanza e le grandi capacità tecniche e pratiche di 
trasporto di questo incredibile mezzo e in conseguenza a questo fu 
indispensabile creare un luogo idoneo ad assistere quelle fasi 
necessarie per permettere ad un aereo di volare, quali il decollo e 
l’atterraggio; ciò fu reso possibile grazie alla realizzazione degli 
AEROPORTI, strutture indispensabili per la funzionalità di questo 
settore. Non si può parlare di trasporto aereo senza fare riferimento a 
questa sua importante struttura. 
E’ proprio su questo tema che va a posizionarsi l’attenzione di questa 
tesi, andando ad occuparsi di quell’insieme di regole che vanno a 
disciplinare il governo, l’organizzazione, la gestione, il controllo di 
quella che è la struttura nata per servire al meglio l’aviazione: 
l’aeroporto. 
Andremo ad analizzare i soggetti aeroportuali all’interno del primo 
capitolo, intesi come organizzazione amministrativa, descrivendo 
quelli che sono gli enti nazionali più rilevanti, in primis l’ENAC con le 
sue autorevoli funzioni, differenziandoli da quelli internazionali, 
rappresentati dall’ICAO in primo piano. 
2 
Nel secondo capitolo esamineremo l’impresa concessionaria 
aeroportuale, dove verranno scissi e trattati separatamente gli istituti 
della concessione amministrativa e dell’aeroporto. 
Nell’ultimo capitolo cercheremo di capire come è mutata ad oggi la 
gestione dell’aeroporto, vedendo come ha inciso sulla stessa lo 
scorrere degli eventi storici, con particolare riferimento al processo di 
deregulation, per poi andare ad analizzare la figura del Gestore 
Aeroportuale, del suo ruolo, inizialmente limitato, fino ad arrivare ad 
un quasi totale accentramento di compiti. 
Infine verrà trattato un breve approfondimento sull’Aeroporto di Pisa 
San Giusto con la sua particolare caratteristica di aeroporto militare 
aperto al traffico civile, iniziando dal conoscere le sue origini storiche 
e passando ad evidenziare i principali momenti di sviluppo e di 
crescita, fino ad arrivare all’attuale previsione di un importante 









Il desiderio di sollevare i piedi da terra, nella mente umana, si perde 
nella notte dei tempi, a noi sono arrivati miti e leggende, 
spesso  dall’esito infausto,  come quella di Icaro,  al quale il sole 
sciolse la cera con la quale si era attaccato le ali per volare, o come 
quella di Simon Mago che, ai tempi dell’antica Roma,  con le ali che si 
era fabbricato da solo, volò davanti a Nerone, per poi morire 
precipitando al suolo.   
Nel Medioevo molti furono quelli che si lanciarono da Torri e Guglie 
di Chiese, muniti di strane macchine per volare che però, non volarono 
mai. 
Il primo vero teorico del volo umano può essere considerato Leonardo 
da Vinci.  
E’ a partire dal 1482 che a Milano, sotto la protezione di Ludovico il 
Moro della potente famiglia Sforza, Da Vinci lavora ad un attento 
studio del volo degli uccelli arrivando a convincersi che in sé il volo 
non ha nulla di misterioso, al contrario di ciò che pensavano gli 
scienziati dell’epoca, ma è un fenomeno puramente meccanico, dovuto 
al colpo d’ala nell’aria. Il fatto che l’aria sia comprimibile, e che 
eserciti una resistenza tale da sostenere un corpo, costituisce una delle 
sue fondamentali intuizioni, questo lo portò alla conclusione di poter 
pensare ad una possibilità anche per l’uomo di volare; in uno dei suoi 
scritti: “(…) che per queste ragioni potrai conoscere l’uomo colle sua 
congegnate e grandi ale, facendo forza contro alla resistente aria e 
vincendo, poterla soggiogare e levarsi sopra di lei”.1 Arrivò sino ad 
immaginare, in disegni, un elicottero, un paracadute, macchine ad ali 
                                                
1 Cfr. C. NICCOLAI, Le Macchine di Leonardo Da Vinci, Gli Studi sul Volo, in 
www.macchinadileonardo.com  
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battenti ed anche un aliante ad ala fissa; cinque secoli dopo, nel 1950, 
l’Aeronautica Militare Italiana adottava il suo primo caccia a reazione, 
il Vampire.2  
L'unico freno efficace, all'epoca, in grado di arrestare la sequenza di 
decessi dei temerari pionieri del volo, fu la mancanza di una forma di 
propulsione adatta alle loro creazioni. 
Il XIX secolo, grande epoca di invenzioni, fu l'era della forza motrice a 
vapore, che si prestava in modo eccellente a molte applicazioni, ma 
tutte relative ad attività terrestri o acquatiche. 
Il vapore, in poche parole, risultò inadatto come propellente aereo.  
Per la maggior parte i motori a vapore erano massicci e poco 
maneggevoli, con uno scarso rapporto peso-potenza. Inoltre dovevano 
essere riscaldati talvolta molto a lungo prima di poter fare alcunché e, 
per alimentarli, erano necessarie grandi quantità di legna o di carbone. 
Oggi l'idea di un aeroplano alimentato da questo tipo di propulsione 
appare assurda (in particolare se si immagina che il pilota debba 
spalare carbone o legna in un fuoco furioso a metà percorso), ma per 
gli inventori dell'epoca Vittoriana il vapore era l'unica, reale 
possibilità. 
A dire il vero alcuni produttori riuscirono a creare motori a vapore 
piccoli e, nondimeno, relativamente potenti, tanto che, in un limitato 
numero di casi, il vapore ha "quasi" alimentato un certo numero di 
macchine volanti potenzialmente in grado di trasportare una persona. 
Alcuni inventori si cimentarono con altri tipi di propellenti, come 
polvere pirica o gas, ma in genere con gli stessi, deludenti (e in molte 
occasioni esplosivi) risultati.3 
E’ grazie all'aerostatica, attività aeronautica che a quei tempi si era 
affermata con successo, che permise ai fratelli Montgolfier la 
realizzazione della prima “macchina” volante per il trasporto umano; 
                                                
2 Cfr. R. LOBIANCO, Compendio di diritto aeronautico, Giuffrè Editore, 2009, p. 
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essi riuscirono, infatti, a far sollevare il primo pallone aerostatico ad 
aria riscaldata, che prese successivamente il loro nome. 
E’ poi all’italiano Enrico Forlanini che si deve, invece, il primo volo 
della storia di un oggetto più pesante dell’aria dotato di motore: 
nell’agosto del 1877 il Politecnico di Milano organizzò una conferenza 
sugli aspetti teorici e pratici della “navigazione aerea” ed in 
quell’occasione Enrico Forlanini riuscì a far intraprendere il volo, fino 
ad un’altezza di 13 metri e per circa 20 secondi, ad un apparecchio ad 
eliche mosso da una piccola e leggera macchina a vapore.  
La macchina di Forlanini, tuttavia, resta un mero apparecchio 
scientifico e non un mezzo di trasporto, non in grado di reggere il peso 
di una persona. 
Il primo volo a motore lo si deve, pertanto, all’invenzione dei fratelli 
Wilbur e Orville Wright. Il 17 dicembre 1903, sulla spiaggia sabbiosa 
di Kitty Hawk, North Carolina - Stati Uniti, i due meccanici di 
biciclette riuscirono nell’impresa, scolpita nella storia, di far volare 
una macchina a motore a pilotaggio umano più pesante dell’aria.  
In Italia gli esordi dell’aviazione sono strettamente connessi alla 
nascita dell’Aeronautica Militare. 
La Regia Aeronautica fu costituita il 28 marzo 1923, mentre il 
Ministero dell’Aeronautica venne istituito il 30 maggio 1925.  
La costituzione del primo nucleo dell’Aviazione Militare Italiana, 
all’avanguardia rispetto agli altri Stati europei, risale già al 1884, 
allorché venne istituito un Servizio Aeronautico presso il 3° 
Reggimento Genio di Roma, la cui attività riguardò l’uso di aerostati 
con il compito di osservazione del nemico.  
Il primo volo da guerra della storia italiana si registra durante la 
campagna militare in Libia, grazie all’impiego di unità aeree con 
compiti di ricognizione.  
Nel novembre del 1915 le forze aeree italiane contavano 86 aeroplani, 
5 dirigibili e 6 sezioni aerostatiche. 
La prima compagnia aerea di linea di proprietà statale ad effettuare 
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servizi di trasporto passeggeri e postali fu l'Ala Littoria. La compagnia 
nacque nel periodo del regime fascista dall'incorporazione delle 
compagnie private Società Aerea Mediterranea, Società Anonima 
Navigazione Aerea e la Società Italiana Servizi Aerei.4 
All'epoca la flotta aerea era per lo più costituita da idrovolanti, questo 
era dovuto alla semplicità nell'utilizzare, come pista di atterraggio, i 
numerosi fiumi e specchi d'acqua di cui è naturalmente provvista 
l'Italia e gran parte dell'Europa.  
A questo punto però, data la costante crescita dell'aereo come mezzo di 
trasporto, non si poteva più far affidamento alle sole piste sopra citate 
o improvvisate o di emergenza, ma con il progredire degli anni, il 
bisogno di una struttura solida e consona adatta ad ospitare i velivoli, 
si faceva sempre più forte. Così nel giro di poco tempo gli aeroporti 
crebbero di numero e di importanza.5 
  
                                                
4 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit, p. 2 




CAPITOLO  I 
 
 




1. Organizzazione amministrativa dell'aviazione civile 
 
Il legislatore è intervenuto con la legge 265/2004 (di conversione del 
D.L. 237/2004) perché fosse avviata la revisione della parte 
aeronautica del Codice della Navigazione.  
Quanto sopra con la finalità di migliorare il livello di tutela dei diritti 
del passeggero e di sicurezza del trasporto aereo, di razionalizzare e 
semplificare l'assetto normativo e regolamentare nel settore 
dell'aviazione civile e delle gestioni aeroportuali, in particolare di 
quelle totali (non previste nell'ormai obsoleto impianto del 1942).6 
In conformità alla delega ricevuta, il Governo ha varato il decreto 
legislativo 9 maggio 2005, n. 96 che è stato elaborato nel rispetto della 
normativa comunitaria e internazionale, in particolare, in osservanza 
degli obblighi assunti con la ratifica della Convenzione di Chicago del 
7 dicembre 1944 sull'aviazione civile internazionale.7 
                                                
6 Cfr. MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI, Riforma 
del Codice della Navigazione, http://www.mit.gov.it  
7 Allo scopo di istituire un regime di maggiore liberalizzazione, per gli stati che lo 
volessero, in quella data a Chicago oltre alla Convenzione sull'aviazione civile 
internazionale, sono stati approvati due altri accordi alternativi tra di loro: 
l'Accordo sul transito dei servizi aerei internazionali e l'Accordo sui trasporti 
aerei internazionali.  
 Con il primo Accordo vengono sancite le prime due cosiddette Libertà dell'Aria, 
rispetto ai sevizi aerei internazionali di linea, libertà che ciascuno Stato contraente 
garantisce agli altri: 
1.  Prima Libertà. Il diritto degli aeromobili immatricolati in un altro 
Stato contraente di sorvolare il territorio di un altro Stato contraente 
8 
La riforma della parte aeronautica del codice della navigazione operata 
dal decreto legislativo 9 maggio 2005 n. 96, poi successivamente 
modificato e integrato dal decreto legislativo 15 marzo 2006 n. 151, è 
stato ridotto a sistema un complesso normativo particolarmente 
eterogeneo e complesso. 
Essa ha inciso profondamente sull’organizzazione aeroportuale 
mediante un riassetto delle competenze basato sulla distinzione tra 
attività di gestione dell’infrastruttura e fornitura dei servizi da un lato e 
funzioni di regolamentazione, controllo e certificazione dall’altro; le 
prime assegnate alle imprese di gestione aeroportuale e/o alle imprese 
prestatrici dei servizi (vettori aerei o altre imprese), le seconde affidate 
all’apparato amministrativo statale (Ministro delle infrastrutture e dei 
trasporti ed E.N.A.C.).  
Detta separazione delle competenze, seppur non sempre rigida, si è 
resa necessaria per adeguare il nostro ordinamento giuridico ai principi 
di origine comunitaria, in particolare a quelli contenuti nel Trattato 
istitutivo dell’Unione Europea e alla normativa comunitaria derivata.  
Infatti, gli organi comunitari hanno manifestato particolare sensibilità 
all’introduzione di un regime concorrenziale nel settore del trasporto 
aereo mediante l’emanazione di una serie di direttive culminate 
                                                                                                               
senza atterrarvi; 
2.  Seconda Libertà. Il diritto degli aeromobili immatricolati in un altro 
Stato contraente di atterrare nel territorio di un altro Stato contraente per 
scopi non commerciali (per esempio, per rifornimento di carburante, 
riparazioni tecniche, ecc.). 
    Con il secondo Accordo, vengono introdotte altre tre Libertà dell'Aria, garantite                              
 da ciascuno Stato contraente: 
3.  Terza Libertà. Il diritto di sbarcare nel proprio territorio passeggeri, 
posta e merci imbarcati sul territorio dello Stato di immatricolazione 
dell'aeromobile; 
4.  Quarta Libertà. Il diritto di imbarcare nel proprio territorio 
passeggeri, posta e merci con destinazione nel territorio dello Stato di 
immatricolazione dell'aeromobile; 
5.  Quinta Libertà. Il diritto di imbarcare o sbarcare nel proprio 
territorio passeggeri, posta e merci con destinazione nel territorio di ogni 
altro Stato contraente, diverso dallo Stato di immatricolazione 
dell'aeromobile, o provenienti dallo stesso. 
 Il secondo Accordo non ha avuto successo, in quanto gli Stati preferiscono 
regolare le tre ulteriori Libertà mediante accordi bilaterali. Cfr. A. LEFEBVRE 
D'OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, Manuale di Diritto della 
Navigazione, Giuffrè Editore, Milano, 2011. 
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nell’adozione del c.d. Terzo Pacchetto,8 ora abrogato dal Regolamento 
(CE) n. 1008/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 24 
settembre 2008, recante norme comuni riguardanti la prestazione di 
servizi aerei nella Comunità̀. Quest’ultimo ha creato un mercato unico 
del trasporto aereo sottoposto ad una disciplina unitaria sotto il profilo 
regolamentare e ha consentito a tutti i vettori, in possesso di 
determinati requisiti, l’accesso a tutte le rotte intracomunitarie e la 
possibilità̀ di porre in essere politiche commerciali autonome grazie 
alla liberalizzazione del sistema tariffario sulle suddette rotte. Il 
processo di liberalizzazione è stato esteso anche al mercato dei servizi 
di assistenza aeroportuale a terra, per effetto della Direttiva n. 
96/67/CE del Consiglio del 15 ottobre 1996, con la quale è stato posto 
fine al monopolio dei gestori in detto settore.  
Il processo di apertura alla concorrenza avviato dal legislatore 
comunitario ha investito le varie articolazioni dell’industria del 
trasporto aereo, costringendo il legislatore nazionale ad una revisione 
dell’ordinamento normativo nazionale. Quindi, si è operata una 
rivisitazione della normativa nazionale al fine di adeguarla ai principi 
comunitari e favorire una maggiore libertà di iniziativa economica 
privata, in un contesto storico-normativo caratterizzato da rigidi 
schemi di controllo e di gestione statale. Si è conseguentemente dato 
luogo ad una riorganizzazione dell’intero apparato amministrativo e 
gestorio.  
L’assetto organizzativo aeroportuale comprende, oggi, soggetti 
pubblici e privati, i quali, tramite un coordinamento delle rispettive 
funzioni, permettono l’esercizio regolare, efficiente e sicuro del 
trasporto aereo.  
Tra questi soggetti si possono indicare, oltre al Ministro delle 
                                                
8 Il c.d. «terzo pacchetto» è costituito da una serie di disposizioni legislative che 
erano destinate a liberalizzare il mercato del trasporto aereo e in particolare è 
costituito da tre regolamenti comunitari, approvati il 23 luglio 1992: Regolamento 
n. 2407/92 sul rilascio delle licenze ai vettori aerei, Regolamento n. 2408/92 
sull'accesso dei vettori aerei della Comunità alle rotte intracomunitarie, 
Regolamento n. 2409/92 sulle tariffe aeree per il trasporto di passeggeri e di 
merci. 
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infrastrutture e dei trasporti, l’Ente nazionale per l’Aviazione Civile - 
E.N.A.C., l’Ente nazionale per l’assistenza al volo s.p.a. - E.N.A.V., 
l’Aeronautica Militare Italiana, gli enti di Stato (non necessariamente 
presenti in ogni aeroporto, ad esempio: Carabinieri, Corpo forestale 
dello Stato, Guardia di Finanza, Polizia di Stato, Vigili del fuoco), il 
gestore aeroportuale (investito di delicate funzioni pubblicistiche a 
salvaguardia della sicurezza del volo), i soggetti che esercitano a vario 
titolo attività di volo (es. imprese di trasporto aereo, associazioni 
amatoriali, ecc.), i prestatori di servizi aeroportuali di assistenza a 
terra, i prestatori di servizi di security e, infine, i prestatori di attività 
non aeronautiche (vari esercizi commerciali, es. bar, ristoranti, ecc.).  
Il nuovo assetto di competenze è stato delineato dal riformato codice 
della navigazione e da altre disposizioni normative, che vedono 
ridisegnato il ruolo dell’E.N.A.C. e del gestore aeroportuale con un 
considerevole ampliamento delle competenze attribuite.9 
 
 
1.1 Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
 
All'interno del decreto legislativo 30 luglio 1999, n° 300 recante 
«Riforma dell’organizzazione del Governo, a norma dell’articolo 11 
della legge 15 marzo 1997, n° 59», nonché́ nella normativa di rango 
secondario, in particolare nel decreto del Presidente della Repubblica 3 
dicembre 2008, n° 211 sulla riorganizzazione del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti e nel relativo decreto di attuazione, il 
decreto ministeriale 2 aprile 2009, n. 307 concernente l’individuazione 
degli uffici dirigenziali di livello non generale e dei relativi compiti, 
sta la disciplina delle funzioni e dell'organizzazione del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti. Con specifica attenzione al settore 
                                                
9 Il processo di riforma è stato accelerato da alcuni tragici avvenimenti, tra i quali il 
disastro aviatorio avvenuto l'8 ottobre 2001 nell'aeroporto di Milano Linate, che 
hanno messo in luce l'inadeguatezza del precedente assetto organizzativo, carente 
di una precisa individuazione delle competenze e quindi delle responsabilità, dei 
soggetti pubblici e privati operanti all'interno dell'aeroporto. 
11 
aeroportuale occorre far riferimento al riformato codice della 
navigazione nonché alle altre norme di grado primario e secondario 
che attribuiscono competenze sotto specifici aspetti.  
Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti è l'organo al vertice 
dell'amministrazione della navigazione aerea10 ad esso competono 
funzioni di carattere generale, connesse ai seguenti aspetti: 
• programmazione, finanziamento, realizzazione e gestione delle 
reti infrastrutturali di interesse nazionale e delle altre opere 
pubbliche di competenza dello Stato, ad eccezione di quelle in 
materia di difesa; 
• qualificazione degli esecutori di lavori pubblici; 
• aviazione civile e trasporto aereo; 
• pianificazione delle reti, della logistica e dei nodi 
infrastrutturali di interesse nazionale. 
Con riferimento ad ognuno di questi aspetti il Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti svolge anche compiti di monitoraggio, 
controllo e vigilanza sui gestori del trasporto, derivanti dalla legge, 
dalla concessione e dai contratti di programma o di servizio.11  
                                                
10 Art 687 c. nav., Amministrazione dell’aviazione civile: “L'Ente nazionale per 
l'aviazione civile (ENAC), nel rispetto dei poteri di indirizzo del Ministro delle 
infrastrutture e dei trasporti, nonché fatte salve le competenze specifiche degli 
altri enti aeronautici, agisce come unica autorità di regolazione tecnica, 
certificazione, vigilanza e controllo nel settore dell'aviazione civile, mediante le 
proprie strutture centrali e periferiche, e cura la presenza e l'applicazione di 
sistemi di qualità aeronautica rispondenti ai regolamenti comunitari. Le 
attribuzioni e l'organizzazione dell'ENAC e degli altri enti aeronautici sono 
disciplinate dalle rispettive norme istitutive, nonché dalle norme statutarie ed 
organizzative.” 
11 Art. 42 d.lgs n° 300/99 “1. Il Ministero svolge in particolare funzioni e compiti di 
spettanza statale nelle seguenti aree funzionali: 
a)  programmazione, finanziamento, realizzazione e gestione delle reti 
infrastrutturali di interesse nazionale, ivi comprese le reti elettriche, 
idrauliche e acquedottistiche, e delle altre opere pubbliche di competenza 
dello Stato, ad eccezione di quelle in materia di difesa; qualificazione degli 
esecutori di lavori pubblici; costruzioni nelle zone sismiche; integrazione 
modale fra i sistemi di trasporto; 
b)  edilizia residenziale; aree urbane; 
c)  navigazione e trasporto marittimo; vigilanza sui porti; demanio 
marittimo; sicurezza della navigazione e trasporto nelle acque interne; 
programmazione, previa intesa con le regioni interessate, del sistema 
idroviario padano-veneto; aviazione civile e trasporto aereo; 
d)  trasporto terrestre, circolazione dei veicoli e sicurezza dei trasporti 
12 
Il Ministero per lo svolgimento di questi compiti si serve 
dell'organizzazione ministeriale interna12 e del sostegno dell'E.N.A.C., 
ente pubblico non economico sottoposto all'indirizzo, vigilanza e 
controllo del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti.  
Il Ministero si articola in due dipartimenti: il Dipartimento per le 
infrastrutture, gli affari generali e il personale e il Dipartimento per i 
trasporti, la navigazione ed i sistemi informatici e statistici. 
Quest'ultimo in particolare si articola in nove direzioni generali tra le 
quali la Direzione generale per gli aeroporti ed il trasporto aereo che, 
ferme restando le funzioni attribuite all'Ente nazionale aviazione civile 
dal decreto legislativo  25 luglio 1997, n. 250, svolge le funzioni di 
competenza del Ministero negli ambiti di attività che seguono:   
• Disciplina dell'aviazione civile, normativa di settore 
comunitaria e accordi internazionali; 
• Indirizzo, vigilanza e controllo sugli enti di settore; 
• Contratti di programma e di servizio con gli enti vigilati; 
• Indirizzo e vigilanza in materia aeronautica, sicurezza aerea e 
aeroportuale e sulla qualità del trasporto aereo; 
• Provvedimenti di competenza in materia di demanio 
aeronautico civile; 
                                                                                                               
terrestri. 
 2. Il ministero svolge, altresì, funzioni e compiti di monitoraggio, controllo e 
vigilanza nelle aree di cui al comma 1, nonché funzioni di vigilanza sui gestori 
del trasporto derivanti dalla legge, dalla concessione e dai contratti di programma 
o di servizio, fatto salvo quanto previsto dal d.lgs. 16 marzo 1999, n. 79.” 
12 Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti è organizzato secondo un modello 
misto andando ad attribuire al Ministro quelle funzioni di indirizzo e controllo, 
mentre quelle di attuazione e gestione attribuite ai dirigenti. Ne consegue che il 
Ministro esercita funzioni di indirizzo politico-amministrativo (art. 95 Cost., art. 2 
d.lgs. n. 300/99), cioè definisce gli obiettivi ed i programmi da attuare ed adotta 
gli altri atti rientranti nello svolgimento di tali funzioni. Inoltre, anche sulla base 
delle proposte dei dirigenti, definisce, periodicamente e comunque ogni anno, 
obiettivi, priorità, piani e programmi da attuare ed emana le conseguenti direttive 
generali per l'attività amministrativa e per la gestione. Ai fini dell'adempimento di 
tali compiti, assegna ai dirigenti le risorse umane, quelle materiali ed economico-
finanziarie da destinare alle diverse finalità. I dirigenti sono competenti 
all'adozione degli atti e provvedimenti amministrativi, compresi tutti gli atti che 
impegnano l'amministrazione verso l'esterno, nonché alla gestione finanziaria, 
tecnica e amministrativa, di organizzazione delle risorse umane, strumentali e di 
controllo. Essi sono responsabili in via esclusiva dell'attività amministrativa, della 
gestione e dei risultati conseguiti.  
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• Programmazione in materia di aeroporti e sistemi aeroportuali, 
valutazione dei piani d'investimento e concertazione sulle opere 
infrastrutturali; 
• Analisi del mercato dell'aviazione civile, tutela della 
concorrenza e dinamiche tariffarie, per quanto di competenza; 
• Interventi nel settore dell'aviazione civile a sostegno della 
mobilità; 
• Provvedimenti in materia di  tariffe per la gestione dello spazio 
aereo.13 
Altro profilo, particolarmente importante, è il rapporto intercorrente 
con l'Ente Nazionale per l'Aviazione Civile (E.N.A.C.). Nei confronti 
di quest'ultimo, che agisce come unica autorità di regolazione tecnica, 
certificazione, vigilanza e controllo nel settore dell'aviazione civile, il 
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti dispone di poteri di 
indirizzo, vigilanza e controllo.14 
Esemplificativo della funzione di indirizzo è il contratto di programma, 
stipulato dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto 
con il Ministro dell'economia e delle finanze e, per quanto di 
competenza, con il Ministro della difesa, con E.N.A.C. e rinnovato con 
scadenza triennale.  
Il contratto di programma, definisce i limiti dell'esercizio delle 
funzioni dell'E.N.A.C., e in particolare disciplina: 
• i servizi che l’Ente svolge in proprio e quelli che possono 
essere concessi in appalto o in gestione a terzi;  
• le prestazioni relative ai servizi istituzionali affidati all’Ente;  
• gli obiettivi e i parametri di qualità dei servizi resi all’utenza;  
• i rapporti con enti, società e organismi nazionali e 
internazionali che operano nel settore dell’aviazione civile;  
                                                
13 Cfr. MINISTERO DELLE INFRASTRUTTUTRE E DEI TRASPORTI, 
Competenze della Direzione Generale per gli Aeroporti ed il trasporto aereo, 
http://www.mit.gov.it dal D.P.R. 3 dicembre 2008 n° 211. 
14 Cfr. Art. 2 d.lgs. n° 250/97. 
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• l’attività di coordinamento con l’Ente Nazionale di Assistenza 
al Volo S.p.a. (E.N.A.V.), l’Aeronautica Militare e con 
l’Agenzia nazionale per la sicurezza al volo;  
• l’attività̀ di regolazione tecnica e di controllo sui fornitori dei 
servizi di navigazione aerea;  
• la partecipazione dell’Ente all’attività̀ di predisposizione 
normativa, anche per l’adeguamento della legislazione 
nazionale del settore ai parametri concordati in sede 
comunitaria e internazionale.15 
L’E.N.A.C. ha il compito di informare per mezzo di una relazione 
annuale il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, che 
successivamente la trasmette al Ministro dell’economia e delle finanze, 
sullo stato di attuazione del contratto di programma. 
Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha inoltre potere di 
emanare le direttive generali per la programmazione dell'attività 
dell'Ente, stabilirne gli indirizzi generali della politica tariffaria, 
accettare le proposte di sviluppo e pianificazione del sistema nazionale 
aeroportuale. 
Attraverso la funzione di vigilanza che gli viene assegnata, il Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti controlla che l'Ente proceda nel 
rispetto degli impegni e delle direttive impartite nel contratto di 
programma, tenuto conto dei fini pubblico-istituzionali prefissati. 
Questa attività di vigilanza prende vita con la costituzione di un 
Comitato di monitoraggio presieduto dal Capo di Gabinetto del 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, composto dal Capo del 
Dipartimento per i trasporti, navigazione, sistemi informatici e statici, 
dal Direttore generale per gli aeroporti ed il trasporto aereo, da un 
esperto nominato dal Ministro e dal Presidente, dal Direttore Generale 
e Vice Direttore Generale dell'E.N.A.C.. Il Comitato si riunisce ogni 
due mesi circa, al fine di controllare lo stato di avanzamento del 
                                                
15 Cfr. d.lgs. n° 250/97 e Delibera Comitato Interministeriale per la 
Programmazione Economica n° 117/2007. 
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contratto di programma. 
Fermi restando gli adempimenti informativi previsti dalla normativa e 
soprattutto quello che riguarda le relazioni periodiche, che controllano 
l’attuazione del decreto legislativo n° 18/1999 in materia di servizi di 
assistenza a terra negli aeroporti e del decreto ministeriale 13 luglio 
2005 in materia di servizi di navigazione aerea, l’E.N.A.C. ha il 
compito di trasmettere al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
relazioni, ogni quattro mesi, sullo svolgimento della propria attività̀ di 
sorveglianza sulla sicurezza dell’aviazione civile, sul rispetto del 
Programma nazionale di sicurezza, sull’attività di vigilanza esercitata 
sulle società di gestione aeroportuale, nonché sull’attività svolta in 
ambito internazionale.  
Inoltre, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha diritto di 
accesso alle banche dati dell’E.N.A.C., secondo determinate 
metodologie, relative all’andamento degli investimenti infrastrutturali 
e ha diritto di richiedere ogni tipo di documentazione, notizia o dato 
all’Ente, il quale dovrà provvedere in tempi rapidi.  
Infine, l’Ente deve informare tempestivamente l’Ufficio di Gabinetto 
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nonché il 
Dipartimento per i trasporti, la navigazione ed i sistemi informatici e 
statistici, a proposito di eventi aeronautici ritenuti significativi e 
individuati dal decreto legislativo n° 213/2006 (es. Pirateria aerea con 
allarme bomba e rischio di dirottamento), al fine della prevenzione 
degli incidenti e degli inconvenienti aeronautici.  
Dal quadro sinora delineato si può comprendere l'importante ruolo 
svolto dal Ministro (più che dal Ministero) delle infrastrutture e dei 
trasporti all'interno del mercato aeroportuale. Al suo fianco l'E.N.A.C., 
al quale compete il ruolo di “braccio operativo”.  
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1.2 L’E.N.A.C. come unica autorità di regolazione e 
vigilanza del settore aeroportuale 
 
1.2.1 L’E.N.A.C. nell’organizzazione amministrativo 
governativa 
 
L’istituzione dell’Ente Nazionale per l’Aviazione Civile (ENAC), 
avvenuta con il decreto legislativo 25 luglio 1997, n. 250, si inserisce 
nell’ambito di un profondo processo di trasformazione dell’intero 
assetto dell’organizzazione ministeriale, incluso l’apparato 
amministrativo della navigazione aerea.16 
A seguito di questa riorganizzazione, il Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti si avvale, nel settore del trasporto aereo, da un lato della 
Direzione generale per il trasporto aereo, che opera all’interno del 
Dipartimento per i trasporti aereo, marittimo, per gli affari generali, il 
personale e i servizi informativi, dall’altro dell’E.N.A.C.. 
L’articolo 1, decreto legislativo n. 250/1997, qualifica l’E.N.A.C. 
come ente pubblico non economico, dotato di autonomia 
regolamentare, organizzativa, amministrativa, patrimoniale, contabile e 
finanziaria (comma 1), sottoposto all’indirizzo, vigilanza e controllo 
del Ministro dei trasporti e della navigazione (comma 2).17 
L’articolo 687 del Codice della Navigazione, come modificato dal 
decreto legislativo 9 maggio 2005, n° 96, stabilisce che «L’Ente 
nazionale per l’aviazione civile (ENAC), nel rispetto dei poteri di 
indirizzo del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, nonché fatte 
salve le competenze specifiche degli altri enti aeronautici, agisce come 
unica autorità di regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e 
controllo nel settore dell’aviazione civile, mediante le proprie strutture 
                                                
16 Cfr. A. MASUTTI, Il diritto aeronautico. Lezioni, casi e materiali, Torino, 2009, 
p. 35 ss.  
17 Cfr., in merito, M. CASANOVA, M. BRIGNARDELLO, Diritto dei Trasporti, 
vol. I, Infrastrutture e accesso al mercato, Milano, 2011, pp. 164 e ss; L. 
TROVO', Organizzazioni ed enti della navigazione aerea, in R. LOBIANCO, op. 
cit., p. 14 ss. 
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centrali e periferiche, e cura la presenza e l’applicazione di sistemi di 
qualità aeronautica rispondenti ai regolamenti comunitari» (comma 
1). 
Attualmente, in base all’articolo 2, comma 1, decreto legislativo n° 
250/1997, l’E.N.A.C. esercita poteri e competenze, sia amministrative 
sia tecniche, che in precedenza spettavano alla Direzione Generale 
dell’Aviazione Civile (D.G.A.C.) del Ministero dei trasporti e 
dell’aviazione civile, al Registro Aeronautico Italiano (R.A.I.) e 
all’Ente Nazionale della Gente dell’Aria (E.N.G.A.), ai quali 
l’E.N.A.C. successe funzionalmente.18 
L’E.N.A.C., come già sopracitato, è dotato di autonomia 
regolamentare, organizzativa, amministrativa, patrimoniale, contabile e 
finanziaria. Tuttavia essa risulta limitata dal controllo esercitato dalla: 
• Corte dei Conti sulla gestione finanziaria,19 
• dall’approvazione ministeriale dei regolamenti deliberati dal 
consiglio di amministrazione, 
• dalla determinazione con uno o più decreti del Ministro 
dell’economia e delle finanze di concerto con il Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti del patrimonio dell’ente 
costituito da beni mobili ed immobili per l’esercizio delle 
attività istituzionali,20 
• dall’approvazione dei bilanci preventivi e consuntivi da parte 
del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti e Ministro 
dell’economia e delle finanze.  
Sotto il profilo interno, la struttura dell'E.N.A.C. è così composta: 
Presidente, Consiglio di Amministrazione, Collegio dei revisori dei 
conti e Direttore Generale. Il tutto, insieme a relative responsabilità, è 
                                                
18 Cfr. L. TROVO', op. cit., p. 18; A. MASUTTI, op. cit., p.37. 
19 Il controllo è esercitato da un magistrato della Corte dei Conti, nominato dal 
Presidente della Corte stessa, che assiste alle sedute degli organi di 
amministrazione e di revisione (art. 12, legge 21 marzo 1958, n° 259). La Corte 
dei Conti riferisce direttamente alle Camere il riscontro eseguito. 
20 Cfr. d.m. 27 luglio 2007, n° 27616 recante “Conferimento dei beni immobili e 
mobili al patrimonio dell'E.N.A.C.” 
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definito dal Decreto Istitutivo n° 250/1997 (articolo 4) e dallo Statuto 
(articoli 4, 5, 6, 7 e 8). 
Il Presidente, scelto tra soggetti aventi particolari capacità ed 
esperienza riferite al trasporto aereo ed all’aviazione, è nominato con 
decreto del Presidente della Repubblica, previa deliberazione del 
Consiglio dei Ministri, su proposta del Ministro delle infrastrutture e 
dei trasporti, sentite le commissioni parlamentari competenti per 
materia delle due Camere, ai sensi della legge 24 gennaio 1978, n° 14. 
Rimane in carica cinque anni ed è rinnovabile per due mandati 
consecutivi dopo il primo. Ha la rappresentanza legale dell’E.N.A.C., 
con facoltà di conferire, a tali fini, deleghe e procure ed è legittimato a 
stare in giudizio in nome e per conto dell’ente.  
Svolge le funzioni stabilite dallo statuto, cioè:  
• propone al Consiglio di Amministrazione la definizione degli 
obiettivi e dei programmi da realizzare, nell’esercizio della 
funzione di indirizzo e programmazione dell’Ente; 
• convoca e presiede il Consiglio di Amministrazione e 
predispone, sentito il Direttore Generale, l’ordine del giorno 
delle relative riunioni; 
• sottoscrive, conforme delibera del Consiglio di 
Amministrazione, il contratto di programma; 
• sottopone al Consiglio di Amministrazione il progetto di 
bilancio e di consuntivo con allegate le relazioni di 
accompagnamento e le note informative secondo quanto 
proposto dal Direttore Generale; 
• riferisce al Consiglio di Amministrazione in merito alla 
rispondenza dei risultati dell’attività amministrativa e della 
gestione agli indirizzi impartiti; 
• presta la collaborazione necessaria all’esercizio del potere di 
vigilanza del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, cui 
19 
trasmette le deliberazioni soggette ad approvazione.21 
Il Presidente, in caso di assenza o di impedimento temporaneo, è 
sostituito da un consigliere di amministrazione da lui stesso designato.  
Il Consiglio di Amministrazione è composto dal Presidente e da 
quattro membri scelti tra soggetti esperti in materia giuridica, tecnica 
ed economica nel settore aeronautico, nominati, su proposta del 
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, con decreto del Presidente 
del Consiglio dei Ministri.  
Il Consiglio rimane in carica cinque anni e la nomina dei suoi 
componenti è rinnovabile per una sola volta. Esercita le competenze 
stabilite dallo statuto cioè:  
• determina, su proposta del presidente, gli obiettivi e i 
programmi da attuare e adotta le direttive generali per la 
gestione ordinaria e straordinaria dell’Ente, verificandone 
altresì l’attuazione;  
• delibera in ordine alla definizione e modifiche dello statuto, del 
regolamento amministrativo-contabile, del contratto di 
programma, del regolamento di organizzazione e del personale, 
anche dirigenziale, del regolamento delle tariffe per le 
prestazioni di servizi e degli altri regolamenti necessari al 
funzionamento e all’espletamento dei compiti dell’Ente;  
• delibera i bilanci, con le modalità̀ indicate nel regolamento 
amministrativo-contabile;  
• previa consultazione delle organizzazioni sindacali 
maggiormente rappresentative, delibera sulle dotazioni 
organiche del personale e adotta i provvedimenti di 
costituzione e soppressione delle strutture centrali e territoriali 
dell’organizzazione dell’Ente, nonché delle unità operative in 
ogni ambito interno ed internazionale;  
• provvede, su proposta del Presidente sentito il Direttore  
                                                
21 Cfr. ENAC, MAGOQ – Manuale per al Gestione dell'Organizzazione e della 
Qualità, Edizione 2, rev. 0 del 28 febbraio 2014. 
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Generale, alla nomina e al conferimento delle funzioni al vice 
direttore generale che coadiuva il Direttore Generale, nonché 
alla fissazione dei parametri di determinazione degli 
emolumenti ad esso spettanti;  
• nomina i membri del Comitato consultivo tecnico, economico, 
giuridico22 e del Comitato consultivo degli operatori  e utenti;23 
• ratifica i provvedimenti indifferibili necessari a garantire la 
continuità e la sicurezza dell’esercizio dell’azione 
amministrativa dell’Ente, adottati in caso di urgenza dal 
direttore generale;  
• delibera sull’assunzione di mutui e sulle altre operazioni 
finanziarie;  
• delibera in ordine alla stipula di polizze assicurative per la 
responsabilità professionale dei componenti degli organi 
dell’Ente;  
• delibera, su proposta del direttore generale e secondo la 
legislazione vigente in materia, le procedure concorsuali per 
l’assunzione del personale e dei dirigenti ed il conferimento dei 
relativi incarichi, anche a tempo determinato, e le nomine a 
dirigente;  
• delibera, su proposta del direttore generale, l’affidamento 
                                                
22 Il comitato consuntivo tecnico, economico e giuridico è composto dal direttore 
generale o suo delegato, che lo presiede, e da sei membri esperti in materie 
tecniche, economiche e giuridiche. Dura in carica due anni, rinnovabile per una 
sola volta. Vige un regime di incompatibilità tra l'incarico assunto dai componenti 
del comitato con lo svolgimento di altre funzioni nell'ambito dell'attività 
dell'Ente. Il comitato esprime parere non vincolante su proposte di regolamenti 
riguardanti la sicurezza, l'esercizio delle attività di trasporto aereo e la gestione 
degli aeroporti, nonché su ogni altra questione sottopostagli, nell'ambito delle 
rispettive competenze, dal Direttore Generale, dal Consiglio di Amministrazione 
o dal Presidente dell'Ente. 
23 Il comitato consuntivo degli operatori e degli utenti dura in carica due anni ed è 
composto da otto membri, più il Presidente dell'Ente, che svolge funzioni di 
coordinatore. L'incarico è rinnovabile una sola volta. I componenti del comitato 
sono scelti tra i soggetti che operano in modo rilevante nel settore di competenza 
dell'Ente. Il comitato esprime parere non vincolante in materia di: pianificazione 
dello sviluppo del sistema aeroportuale; definizione dei livelli di qualità dei 
servizi resi agli utenti dagli operatori del settore; ogni altra materia indicata dal 
Consiglio di Amministrazione dell'Ente. 
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nominativo di incarichi ad esperti esterni per lo studio di 
specifiche problematiche ed incarichi di supporto tecnico 
scientifico, nonché in ordine, fra gli altri elementi, alla loro 
durata ed al relativo compenso;  
• delibera sulle iscrizioni, cancellazioni, riduzioni, postergazioni 
di ipoteche;  
• delibera sulle liti e sulle transazioni, decidendo motivatamente 
se avvalersi o meno del patrocinio dell’Avvocatura dello Stato;  
• adotta i provvedimenti concernenti il demanio e il patrimonio 
immobiliare e delibera in ordine alla definizione di tariffe, tasse 
e diritti;  
• delibera la partecipazione a società, enti e consorzi, nonché la 
stipulazione di accordi con organismi nazionali, comunitari ed 
internazionali;  
• definisce le politiche finanziarie dell’Ente;  
• delibera su tutte le altre materie di indirizzo, non espressamente 
riservate ad altri organi dell’Ente dalla legge o dallo statuto.24 
Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti si riserva il potere di 
riesaminare le delibere del Consiglio di Amministrazione che hanno un 
rilevante contenuto strategico o programmatico, i provvedimenti 
concernenti la definizione delle piante organiche ed il conferimento di 
incarichi di funzioni dirigenziali, i provvedimenti di disposizione del 
demanio e del patrimonio immobiliare, entro venti giorni dalla 
ricezione delle stesse, altrimenti divengono efficaci, può in ogni caso 
annullarle qualora risultino in contrasto con gli indirizzi di politica 
generale del Governo. 
Per quanto concerne le delibere aventi ad oggetto il demanio 
aeroportuale, bisogna anticipare che con decreto del Ministro delle 
infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell’economia 
e delle finanze, vengono assegnati all’E.N.A.C., in uso gratuito, i beni 
del demanio aeroportuale per il loro successivo affidamento al gestore 
                                                
24 Cfr. ENAC, MAGOQ, op. cit., p. 3 ss. 
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aeroportuale. Per l’utilizzo degli aeroporti militari aperti al traffico 
civile, il decreto è adottato di concerto con il Ministro dell’economia e 
delle finanze e con il Ministro della difesa.  
Il Collegio dei revisori dei conti rimane in carica quattro anni ed è 
composto da tre membri, uno dei quali scelto tra i dirigenti della 
Ragioneria generale dello Stato, con funzioni di Presidente, designato 
dal Ministro dell’economia e delle finanze. Il Collegio è nominato con 
decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. 
Esso esplica il controllo sull’attività̀ dell’Ente, in particolare, controlla: 
• la gestione amministrativa e contabile;  
• accerta la regolare tenuta dei libri e delle scritture contabili e 
l’osservanza delle disposizioni di legge e statutarie;  
• esamina i bilanci redigendo apposite relazioni;  
• può procedere in ogni momento ad atti di ispezione e di 
controllo;  
• esprime parere sugli atti deliberativi riguardanti bilanci 
preventivi, variazioni ai medesimi, conti consuntivi, stipula di 
mutui e partecipazioni societarie, ricognizione e ri-
accertamenti dei residui attivi e passivi e inesigibilità dei 
crediti iscritti nella situazione patrimoniale, nonché sulle 
questioni ad esso sottoposte dal Consiglio di Amministrazione, 
al quale può chiedere informative specifiche.25 
Il Direttore Generale è nominato con le stesse modalità del Consiglio 
di Amministrazione ed è scelto tra soggetti con massima esperienza 
nelle materie tecnico-giuridiche e amministrative. La sua carica dura 
cinque anni.  
Il Direttore Generale: 
• partecipa con voto consultivo alle riunioni del consiglio di 
amministrazione, al quale propone l’emanazione di 
provvedimenti che ritiene necessari;  
• cura, avvalendosi dei competenti uffici dell'Ente, l'istruttoria e 
                                                
25 Ibidem 
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l'esecuzione delle delibere del Consiglio di Amministrazione; 
• sovrintende all’attività di tutti gli uffici ed unità operative, 
assicurando il coordinamento operativo dei servizi, delle 
articolazioni territoriali e l’unità di indirizzo tecnico- 
amministrativo;  
• esegue, riferendone al Presidente, ogni altro compito che gli sia 
attribuito dal Consiglio di Amministrazione; 
• adotta, in caso di urgenza, i provvedimenti indifferibili 
necessari a garantire la continuità e la sicurezza dell’esercizio 
dell’azione amministrativa dell’Ente e ne informa 
tempestivamente il presidente per la successiva sottoposizione 
a ratifica del consiglio di amministrazione nella prima seduta 
utile; 
• definisce la micro-organizzazione, nel rispetto dei vincoli e 
degli indirizzi dell’Ente, nominando i relativi responsabili;  
• cura i rapporti con gli altri Organi dell’Ente; 
• garantisce lo sviluppo organizzativo e la messa in atto del 
Sistema di Gestione;  
• adotta i provvedimenti relativi ai procedimenti disciplinari per 
il personale dirigente ex articolo 55 bis, comma 7 e articolo 55 
sexies, comma 3 del decreto legge 165/2001.  
Il Direttore Generale si avvale di un vice Direttore Generale, la cui 
nomina spetta al Consiglio di Amministrazione, su proposta del 
Presidente. Il vice Direttore Generale ha il compito di coadiuvare il 
Direttore Generale riguardo alle funzioni assegnategli dal Consiglio, 
ma anche lo stesso Direttore Generale può, nel limite delle funzioni 
attribuitegli, delegare al vice Direttore Generale responsabilità di 
settore e funzioni specifiche. Il vice Direttore Generale, inoltre, ha il 
compito di sostituire il Direttore Generale, in caso di assenza o 
impedimento. 
Vige un principio di incompatibilità per tutti gli organi sopracitati, cioè 
non possono essere dipendenti di soggetti pubblici o privati, né 
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amministratori, né avere interessi diretti o indiretti nei confronti di 
imprese nel settore di competenza dell'Ente. E' inoltre causa di 
incompatibilità con la carica di componente dell'organo avere vertenze 
in corso con l'Ente all'atto di nomina.  
 
 
 1.2.2 Le funzioni 
 
Il decreto legislativo n° 250/97 istitutivo dell'E.N.A.C. gli assegna 
funzioni amministrative e tecniche già attribuite alla Direzione 
generale dell'Aviazione Civile (D.G.A.C.), al Registro Aeronautico 
Italiano (R.A.I) ed all'Ente Nazionale Gente dell'Aria (E.N.G.A.).  
Ulteriore fonte che disciplina l'attività dell'Ente, oltre al succitato 
decreto, è lo Statuto, deliberato dal Consiglio di Amministrazione e 
formalmente approvato con decreto del Ministro dei trasporti (decreto 
ministeriale 3 giugno 1999), di concerto con quelli dell'Economia e 
delle Finanze e della Funzione pubblica. Le materie che si possono 
regolamentare attraverso lo Statuto sono, per esempio, il Contratto di 
Programma, stipulato tra il Ministero e l'E.N.A.C., il quale definisce i 
limiti e gli obiettivi dell'esercizio delle funzioni attribuite dal decreto26 
e  i Regolamenti Interni, molto importanti, tra i quali il Regolamento 
dell'organizzazione e del personale, il Regolamento per la gestione 
amministrativa e contabile, il Regolamento delle tariffe. 
In particolare l'articolo 2 del decreto legislativo n. 250/97 affida 
all'E.N.A.C. i seguenti compiti: 
• regolamentazione tecnica ed attività ispettiva, sanzionatoria, di 
certificazione, di autorizzazione, di coordinamento e di 
controllo, in materia di: a) progettazione, costruzione e 
manutenzione  degli aeromobili e delle loro componenti; b) 
esercizio degli aeromobili, nonché svolgimento delle attività di 
                                                
26 Le competenze elencate all'interno del contratto di programma, allegato alla 
Delibera C.I.P.E., 9 novembre 2007 n° 177, subiscono un'attività di controllo-
vigilanza da parte del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. 
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trasporto aereo, di lavoro aereo, di scuole di pilotaggio e 
aviazione in generale;27 c) attività lavorative del personale di 
volo e di terra, nonché della specializzazione dei relativi 
addetti, rilascio, rinnovazione, sospensione, revoca e controlli 
degli annessi titoli e licenze; d) progettazione, costruzione, 
manutenzione delle infrastrutture e impianti aeroportuali; e) 
servizi ed attività aeroportuali, sicurezza degli aeroporti e avio 
superfici, sicurezza del volo e del trasporto aereo; f) 
contenimento dell'inquinamento acustico ed ambientale; 
• razionalizzazione e modifiche delle procedure e di altre attività̀ 
in materia di servizi aeroportuali nonché affidamento dei 
servizi aeroportuali e relative concessioni; 
• proposta e partecipazione alle attività di indirizzo, 
programmazione e garanzia dello sviluppo del sistema di 
trasporto aereo ed aeroportuale;  
• tenuta del registro aeronautico nazionale e pubblicazione del 
registro degli aeromobili civili; tenuta dei registri e degli albi 
del personale ed accertamento delle infrazioni disciplinari ed 
applicazione delle relative sanzioni; 
• attività di coordinamento con l'Ente Nazionale di Assistenza al 
Volo, con l'Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo e con 
l'Aeronautica Militare, per quanto riguarda le materie di 
regolamentazione dei servizi di navigazione, comunicazione, 
gestione del traffico aereo e sorveglianza; 
• rapporti con enti, società ed organizzazioni nazionali e 
internazionali, che operano nel settore dell'aviazione civile; 
• definizione e controllo dei parametri di qualità dei servizi 
aeroportuali e di trasporto aereo nei limiti previsti dal 
regolamento di cui all'articolo 10, comma 13, della legge 24 
dicembre 1993, n° 537 ;  
                                                
27 L'Ente è competente sia al rilascio del certificato di operatore aereo che della 
licenza di esercizio. Cfr. Art. 776-777 Codice della Navigazione aerea e 
marittima. 
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• istruttoria degli atti concernenti tariffe, tasse e diritti 
aeroportuali, in attuazione anche delle direttive del Ministro, 
per l’adozione dei conseguenti provvedimenti del Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti;  
• consulenza tecnica, giuridica, economica ed operativa; 
formazione, aggiornamento e riqualificazione professionale, 
nonché attività di ricerca, studio e promozione nel settore 
dell'aviazione civile; 
• infine ogni altra attività nel settore dell’aviazione civile che non 
sia riservata per legge alla competenza di altri soggetti.  
Con la riforma della parte aeronautica del Codice della Navigazione e 
con il processo di liberalizzazione nella prestazione dei servizi, le 
competenze dell’E.N.A.C. sono state quindi notevolmente ampliate.  
All'Ente è riconosciuto, inoltre, un potere regolamentare, cioè può 
emanare regolamenti tecnici per il recepimento in via amministrativa 
degli Annessi I.C.A.O., salvo le competenze specifiche settoriali degli 
altri enti per le materie di propria competenza.28 Sotto questo aspetto è 
importante far notare l'attribuzione al Governo della competenza a 
modificare o sostituire, con regolamento, le disposizioni di legge 
incompatibili con quelle degli annessi oggetto di recepimento, cioè i 
c.d. regolamenti delegati.29 
L'E.N.A.C. ha poteri di controllo e vigilanza, certificazione e rilascio 
di licenze nei confronti degli operatori fornitori dei servizi di 
assistenza alla navigazione aerea, in particolare dell'E.N.A.V.. 
                                                
28 Art. 690. comma 1, c. nav., Annessi ICAO: “Al recepimento degli annessi alla 
Convenzione relativa all'aviazione civile internazionale, stipulata a Chicago il 7 
dicembre 1944, resa esecutiva con decreto legislativo 6 marzo 1948, n° 616, 
ratificato con legge 17 aprile 1956, n° 561, si provvede in via amministrativa per 
le singole materie, sulla base dei principi generali stabiliti, in attuazione di norme 
legislative, dal decreto del Presidente della Repubblica 4 luglio 1985, n° 461, 
anche mediante l'emanazione di regolamenti tecnici dell'ENAC.” 
29 Art 690, comma 3, c. nav.: “Il Governo della Repubblica è autorizzato a 
modificare o sostituire, con regolamento emanato ai sensi dell'articolo 17, comma 
2, della legge 23 agosto 1988, n° 400, e in attuazione dei principi stabiliti dal 
DPR 4 luglio 1985, n° 461, le disposizioni di legge incompatibili con quelle degli 
annessi oggetto del recepimento nonché delle disposizioni tecniche attuative 
contenute nei manuali e negli altri documenti ufficiali collegati con gli annessi.” 
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L'E.N.A.C. ha inoltre potere di ispezione, fatte salve le competenze 
spettanti al Ministero della Difesa, e sottopone al Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, ogni tre mesi, un rapporto sullo stato di 
avanzamento del processo di regolamentazione e dell'attività di 
vigilanza. Qualora da questo rapporto emergessero delle incongruenze 
relative a controlli, certificazioni, rilascio di licenze o altro, vengono 
effettuati dei rilievi e verifiche volte ad attuare le conseguenti misure 
correttive. Nel quadro complessivo dell'aeroporto, l'E.N.A.C., adotta il 
regolamento di scalo30 e il piano di emergenza, previa comunicazione 
al gestore aeroportuale ed E.N.A.V. S.p.A. per le materie di 
competenza.31 
In conseguenza alla soppressione della figura del Direttore di 
                                                
30 Il Regolamento di Scalo è redatto dal gestore aeroportuale di ogni scalo 
nazionale, tenendo conto di caratteristiche e specificità dell'aeroporto stesso, 
come ad esempio della dimensione, capacità oraria, tipologia ecc. E' un 
documento che racchiude gli obblighi, le regole e le procedure stabilite per 
garantire un regolare e sicuro utilizzo dell'aeroporto, indica i vari vincoli e doveri 
che si assumono reciprocamente i soggetti all'interno dello stesso e nei confronti 
dell'E.N.A.C.. Il gestore definisce, inoltre, le modalità di verifica del rispetto di 
tutto ciò stabilito all'interno del Regolamento, la trasgressione da parte di soggetti 
delle disposizioni può comportare l'attivazione di sanzioni a carico di quest'ultimi, 
a ciò provvede la CIRCOLARE E.N.A.C. APT-19 del 26 ottobre 2005, 
Regolamento di Scalo per gli aeroporti, disponibile su www.enac.gov.it, a cui è 
allegato lo Schema “tipo” di regolamento di scalo per gli aeroporti, definisce le 
sanzioni come «(...) forme dissuasive che inducano i soggetti aeroportuali alla sua 
osservanza».  
 L’art. 1174, c. nav., recita «Chiunque non osserva una disposizione di legge o di 
regolamento, ovvero un provvedimento legalmente dato dall’autorità competente 
in materia di polizia dei porti o degli aeroporti è punito, se il fatto non costituisce 
reato, con la sanzione amministrativa (...). Se l’inosservanza riguarda un 
provvedimento dell’autorità in materia di circolazione nell’ambito del demanio 
marittimo o aeronautico, si applica la sanzione amministrativa (...)». Con 
l’adozione del Regolamento da parte dell’E.N.A.C. viene data legittimità 
all’imposizione di una sanzione amministrativa da parte della stessa Direzione 
Aeroportuale, contro la quale è ammesso ricorso al giudice di pace.  
31 Per quanto concerne gli aeroporti militari aperti al traffico civile, ciò che riguarda 
le disposizioni del Regolamento di Scalo e Piano di Emergenza devono essere 
conformi agli atti stipulati tra l'E.N.A.C. e l'Aeronautica Militare. 
 Il Piano di Emergenza descrive le modalità organizzative per affrontare nel modo 
migliore eventi potenzialmente pericolosi, individuando procedure per 
programmare gli interventi dei vari Enti, servizi interni o esterni all'aeroporto 
stesso. Si tratta perciò di stabilire “chi faccia cosa” in caso di emergenza, 
verificando che ciascun soggetto abbia chiaro il compito da svolgere. Cfr. 
CIRCOLARE E.N.A.C. APT-18 del 30 gennaio 2008, Piano di Emergenza 
Aeroportuale-incidente aereo, disponibile su www.enac.gov.it. 
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Aeroporto32 è l'E.N.A.C. la figura che subentra in quei poteri, 
disponendo delle “Funzioni di polizia e vigilanza” secondo l'articolo 
718 Codice della Navigazione,33 funzioni che si riferiscono alla 
tradizionale categoria della polizia amministrativa, intesa come 
autorità volta al rilascio di autorizzazioni, permessi, licenze, nonché 
potestà di adottare  regolamenti e misure sanzionatorie. Quest'ultime 
adottate in caso di  inosservanza delle condizioni d’uso degli aeroporti 
e del regolamento di scalo da parte degli operatori privati e fornitori di 
servizi aerei ed aeroportuali, su proposta del gestore aeroportuale. 
Dopo questa breve analisi del primo comma dell'articolo 718 Codice 
della Navigazione, possiamo aggiungere, come indicato nel secondo 
comma, che nell'intento di delimitare doveri e poteri dei soggetti che 
operano all'interno dell'aeroporto, viene precisato che questi soggetti 
pubblici si coordinano su impulso e sotto la supervisione 
dell'E.N.A.C., ferme restanti le competenze delle forze di polizia.34 
A determinato personale autorizzato dell'E.N.A.C. è data possibilità di 
svolgere attività ispettiva ed è garantito l'accesso ai mezzi, 
                                                
32 Il Direttore di Aeroporto (definizione preferita a “Comandante di Aeroporto”, che 
meglio si addiceva agli aerodromi militari, Cfr. Relazione Ministeriale, n. 430) 
prima della modifiche apportate con i decreti legislativi 9 maggio 2005, n. 96 e 15 
marzo 2006, n. 151 della seconda parte del codice della navigazione, svolgeva 
funzioni di polizia degli aerodromi (ex. articolo 718 Codice della Navigazione), 
funzioni di vigilanza su atterraggio e decollo di aeromobili (art. 719), su carico 
scarico e deposito delle merci (art. 720), sul ricovero e riparazione di aeromobili 
(art. 721), sul deposito di cose in aeroporto (Art. 723), su bollettini meteo e 
segnali per la navigazione (art. 724), e su servizi radioelettrici (art. 725); di rilievo 
il potere di requisire aeromobili ed altri mezzi di trasporto in caso di urgente 
necessità e quelli in materia di soccorso e rimozione di relitti (articoli 726, 727 e 
729). Cfr. U. LA TORRE, La polizia degli aeroporti, in Giureta: Rivista di diritto 
dell’economia, dei trasporti e dell’ambiente, vol. VI, 2008. 
33 Art. 718, 1 e 2 comma, c. nav., Funzioni e vigilanza: «Le funzioni di polizia degli 
aerodromi sono esercitate dall'E.N.A.C., anche mediante le proprie articolazioni 
periferiche.  
 I soggetti privati che esercitano un'attività nell'interno degli aerodromi sono 
soggetti alla vigilanza dell'E.N.A.C., nell'esercizio dei poteri autoritativi di 
competenza, nonché al coordinamento e controllo del gestore aeroportuale.» 
34 La forza di polizia è quella che tende al mantenimento dell'ordine pubblico 
attraverso la prevenzione e repressione di fatti che possono turbare lo 
svolgimento delle attività dei singoli cittadini. E' evidente che all'interno di un 
aeroporto possano esserci problemi di Pubblica Sicurezza, ma questi rimangono 
di competenza dell'autorità pubblica come possiamo evincere dalla ratio dell'art. 
718 c. navigazione, che lascia ferma la riserva dello Stato. Cfr. U. LA TORRE, 
op. cit. 
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infrastrutture ed aree aeroportuali, nonché tutta la documentazione 
pertinente all'attività di navigazione aerea. 
Sono affidate all'E.N.A.C. specifiche competenze successivamente ai 
processi di liberalizzazione dei servizi aeroportuali, cioè quelli c.d. di 
handling e servizi di sicurezza aggiuntivi.35 
Soffermandoci un attimo proprio su questi servizi di handling, 
possiamo individuarli come un insieme di prestazioni di assistenza 
necessarie all'atterraggio, alla sosta ed al decollo degli aeromobili, 
nonché tutti i servizi di assistenza ai passeggeri e ai loro bagagli, alle 
merci ed alla posta.36 Si può affermare che fanno da tramite tra il 
trasporto aereo e le infrastrutture di terra. L'E.N.A.C. in questo 
contesto ha un ruolo importante, cioè verifica l'idoneità dei prestatori 
di assistenza di servizi a terra e vigila che abbiano libero accesso agli 
impianti aeroportuali, questo poiché agisce come autorità preposta al 
controllo, vigilanza ed amministrazione degli stessi, nonché come 
organo garante della liberalizzazione e privatizzazione delle attività 
aeroportuali, come previsto dal decreto legislativo n. 18/1999. Può 
succedere che, a causa di ragioni di sicurezza, spazio o capacità 
dell'aeroporto, l'Ente stesso vada a limitare il numero dei prestatori di 
servizi, che in qualunque caso non può essere minore di due.  
Per esercitare tutte le funzioni assegnategli, l'E.N.A.C. si avvale di un 
patrimonio costituito da beni mobili ed immobili: dai beni assegnatigli 
dal demanio aeroportuale a titolo gratuito e dai beni mobili ed 
immobili già appartenenti al Registro Aeronautico Italiano ed all'Ente 
Nazionale Gente dell'Aria.37 Come inizialmente accennato, l'E.N.A.C. 
può reperire risorse in base all'autonomia finanziaria ad esso 
                                                
35 «(...) i moderni aeroporti svolgono, anche all'estero, attività non direttamente 
connesse alle attività di base dell'aeroporto e che hanno natura puramente 
commerciale» Cit. M.A. SANDULLI, Il Diritto degli aeroporti nel nuovo codice 
della navigazione: introduzione al tema, in Giustamm: Rivista di Diritto 
Pubblico, 20 ottobre 2005. 
36 Cfr. G. MANGIA, Un'analisi organizzativa del business system aeroportuale: il 
caso dell'aeroporto di Napoli, FrancoAngeli, 2006. 
37 Cfr. A. COGNAZZO (a cura di), Le sanzioni in materia di trasporto marittimo, 
aereo, terrestre e codice della strada, Giappichelli Editore, Torino, 2012, p 357 
ss. 
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riconosciuta. Le entrate dell'E.N.A.C., disciplinate all'articolo 7 
decreto legislativo 25 luglio 1997, n° 250, sono costituite in particolare 
da:   
• i canoni per le concessioni aeroportuali, totali o parziali 
direttamente dovuti allo Stato in base a disposizioni vigenti; 
• le tariffe per le prestazioni stabilite con apposito regolamento; 
• trasferimenti statali collegati al disbrigo dei compiti 
istituzionali assegnati all'Ente per l'esecuzione del contratto di 
programma; 
• altri introiti, individuati con decreto del Ministro dei trasporti in 
comune accordo con il Ministro dell'economia e delle finanze, 
per servizi e prestazioni resi dalla Direzione generale 
dell'aviazione civile dai suoi organi periferici, nonché recuperi 
di somme o spese comunque anticipate dalla Direzione 
generale dell'aviazione civile; 
• sanzioni amministrative pecuniarie a carico degli operatori 
aeronautici provenienti da provvedimenti sanzionatori 
normativamente previsti; 
• contributi, diritti di certificazione e documentazione a carico 
degli iscritti ai registri e agli albi del personale navigante e 
degli operatori del settore aeronautico; 
• proventi derivanti dallo svolgimento delle attività previste dal 
contratto di programma, cioè dallo svolgimento, con soggetti 
pubblici e/o privati, di programmi di attività volti alla 
promozione e allo sviluppo dell’aviazione civile (es. 
partecipazione a consorzi pubblici nel settore ambientale); 
• proventi derivanti da entrate diverse; 
Avverso gli atti sanzionatori assunti dall'E.N.A.C. è possibile fare 
ricorso in primo grado al Tribunale Amministrativo Regionale e in 
appello al Consiglio di Stato. Allo stesso tempo l'E.N.A.C., in quanto 
ente pubblico, ha la facoltà di avvalersi del patrocinio dell'Avvocatura 
dello Stato ai sensi dell'articolo 43 del regio decreto 30 ottobre 1933, 
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n° 1611 e successive modificazioni ed integrazioni.38 
Inoltre, l'Ente coordina e gestisce servizi di conciliazione ed arbitrato 
per le controversie nate in relazione a contratti aventi ad oggetto 
materie di propria competenza. Hanno diritto ad accedere a detti 
servizi i soggetti considerati sia consumatori che professionisti ai sensi 
dell’art. 1469-bis, comma 1, Codice Civile. 
Nello svolgimento delle proprie funzioni ed attività, l'E.N.A.C. deve 
tener conto dei principi e criteri: 
• trasparenza e semplificazione;  
• economicità, efficacia ed efficienza; 
• costante adeguamento alla normativa nazionale e 
internazionale; 
• costante miglioramento della sicurezza del volo;  
• innovazione tecnologica, secondo necessità; 
• infine deve prestare particolare attenzione ai diritti ed alle 
esigenze del passeggero.  
Per cercare al meglio di garantire questi ed altri criteri, l'E.N.A.C. si 
avvale di strumenti di monitoraggio e di costante verifica delle proprie 
attività. 
                                                
38 Art. 5 decreto legislativo 25 luglio 1997, n. 250. 
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1.3 L'Ente Nazionale per l'Assistenza al Volo (E.N.A.V.) 
 
L'E.N.A.V. è l'ente per eccellenza autorizzato all'assistenza al traffico 
aereo generale; per traffico aereo generale s'intendono tutti quei voli, 
civili e militari, che sono soggetti a pianificazione seguendo le regole 
internazionali formulate dall'Organizzazione dell'Aviazione Civile 
Internazionale – I.C.A.O.. Assolve quindi il delicato compito di 
garantire a migliaia di aeromobili la possibilità di coesistere nei nostri 
cieli, con la massima sicurezza, seguendo determinati flussi di 
traffico.39 Il traffico aereo militare che non segue le procedure 
internazionali indicate dall'I.C.A.O., invece, prende il nome di traffico 
aereo operativo militare.  
L'E.N.A.V. è stato istituito con la legge 21 dicembre 1996, n. 665, dal 
nome «Trasformazione in Ente di diritto pubblico economico 
dell'Azienda Autonoma di Assistenza al Volo per il Traffico Aereo 
Generale» ed è quindi andato a sostituire l'A.A.A.V.T.A.G.40 in tutti i 
suoi rapporti. Inizialmente l'E.N.A.V. era un ente pubblico economico, 
trasformato poi in società per azioni a partire dal 1 gennaio 2001, 
interamente controllata dal Ministero dell'Economia e delle Finanze, 
titolare del 100% delle azioni, e sottoposta alla vigilanza del Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti. Quest'ultimo ha il compito di 
verificare l'esecuzione del piano di trasformazione predisposto dal 
presidente dell'Ente stesso, attraverso il quale vengono definiti gli 
obiettivi da conseguire. In questo contesto anche l'E.N.A.C. svolge il 
suo consueto ruolo di ispezione, controllo e vigilanza sull'attività di 
                                                
39 Cfr. L. COLMAN, ENAV S.p.A. e la regolazione tariffaria, in 
www.demetracentrostudi.it 
40 L'A.A.A.V.T.A.G. fu creata nel 1980 come definitiva distinzione tra controllo del 
traffico aereo civile e quello militare. Questo in seguito alla smilitarizzazione del 
traffico aereo, che ha avuto inizio dopo una protesta, avvenuta nell'ottobre del 
1979, dei controllori di volo, allora tutti appartenenti all'Aeronautica Militare e 
molto infastiditi dal ruolo civile assegnatoli e dalla retribuzione poco adeguata 
per i rischi civili e penali a cui si sottoponevano nell'esercizio della loro attività. 
Cfr. Smilitarizzazione del controllo del traffico aereo in Italia,  in 
www.wikipedia.org  
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regolazione tecnica e certificazione.41  
Sotto un profilo più organizzativo interno, si può accennare al fatto che 
l'Ente è composto da: un suo Presidente, eletto tra soggetti con 
esperienza in materia di trasporto aereo, ha la rappresentanza legale 
della società, presiede il Consiglio di Amministrazione, vigila sul 
funzionamento dell'Ente e verifica l'esecuzione delle delibere del 
Consiglio di Amministrazione; un Consiglio di Amministrazione, di 
cui fanno parte sei membri scelti tra soggetti non dipendenti dall'Ente e 
di massima esperienza amministrativa, economica e tecnica in materia 
di trasporto, individua strategie aziendali e verifica i risultati finali, 
nomina inoltre l'Amministratore Delegato, al quale compete la nomina 
del Direttore Generale; quest'ultimo è scelto tra i dirigenti 
dell'E.N.A.V. o tra altre persone con competenze economiche e 
tecniche sempre nell'ambito dei trasporti, ed esercita ogni compito 
attribuitogli, garantendo l'esecuzione delle delibere del Consiglio; 
come ultimi componenti, non di meno importanza, c'è un Collegio dei 
Revisori dei conti, che controlla l'operato dell'E.N.A.V. e un Collegio 
Sindacale.42 
Dobbiamo ora soffermarci nel comprendere quali siano gli spazi di 
competenza dell'E.N.A.V., ciò è stabilito e regolato dal decreto del 
Presidente della Repubblica n° 484 del 27 luglio 1981, il quale ci 
indica che lo spazio aereo sottoposto a sovranità nazionale è quello 
posto al di sopra delle acque internazionali, sulla base degli accordi 
regionali di navigazione aerea, e le parti di spazio aereo 
extraterritoriale, attribuite all'Italia in base agli accordi internazionali, 
si suddividono in spazio aereo controllato secondo le regole 
dell'I.C.A.O. ed in spazio aereo non controllato. In questo spazio i 
servizi di assistenza al volo sono assicurati dall'E.N.A.V. e 
dall'Aeronautica Militare.  
Gli spazi aerei di competenza dell'E.N.A.V. possono essere così 
elencati: 
                                                
41 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit., p. 20 ss. 
42 Ibidem, p. 24 ss. 
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• zone di aeroporto e di avvicinamento istituite su aeroporti 
civili; 
• zone di aeroporto e di avvicinamento istituite su aeroporti 
militari aperti al traffico aereo civile; 
• aerovie ed aree terminali di controllo; 
• spazi aerei non controllati, ai fini del traffico aereo generale. 
Questi si distinguono da quelli dell'Aeronautica Militare, che possono 
anch'essi essere così elencati: 
• zone di aeroporto e di avvicinamento istituite su aeroporti 
militari e aeroporti militari aperti al traffico civile; 
• rotte, corridoi e livelli necessari per il traffico aereo operativo-
militare; 
• zone riservate alle operazioni militari; 
• spazi aerei non controllati, ai fini del traffico aereo operativo 
militare. 
Entro questi spazi le attività di assistenza al volo sono fornite 
dall'Aeronautica Militare, con tutti i dovuti coordinamenti e nel 
rispetto della normativa sul traffico aereo generale I.C.A.O.. Possono 
esistere, poi, accordi particolari con i quali si delega ad E.N.A.V. o 
all'Aeronautica Militare i servizi di assistenza al volo, per esigenze di 
difesa o di sicurezza, questo con gli accordi di Ministero dei Trasporti 
ed il Ministero della Difesa, i quali indicheranno anche le relative 
responsabilità.43 
Passiamo adesso a valutare i servizi della navigazione aerea, forniti 
dall'E.N.A.V. e comprendono, in base all'articolo 691 Codice della 
Navigazione: 
• servizi del traffico aereo, tra i quali: i servizi di controllo del 
traffico aereo, i servizi di informazioni volo, i servizi 
consuntivi sul traffico aereo e i servizi di allarme;44 
                                                
43 Cfr. Compendio ATC, Gestione del traffico aereo, in www.enav.it 
44 Il servizio di controllo del traffico aereo è finalizzato al mantenimento di un 
regolare flusso del traffico aereo, nonché è addetto alla prevenzione della 
collisione fra aeromobili ed aeromobili ed altri ostacoli presenti nelle aree di 
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• servizi di meteorologia aeronautica; 
• servizi di informazioni aeronautiche; 
• servizi di comunicazione, navigazione e sorveglianza. 
Secondo il terzo comma dell'articolo 691 bis si attribuisce alla società, 
inoltre, la gestione e manutenzione degli impianti di assistenza visiva 
luminosa (AVL) di sua proprietà, può anche, sotto la vigilanza 
dell'E.N.A.C. coordinandosi con il gestore aeroportuale, disciplinare e 
controllare la movimentazione degli aeromobili, degli altri mezzi e del 
personale sull'area di manovra e assicura l'ordinato movimento degli 
aeromobili sui piazzali (apron).45 
La società si occupa della ricerca e dello studio dei sistemi di 
navigazione, del potenziamento degli impianti di assistenza al volo; 
cura la formazione del personale aeronautico specialistico proprio o di 
terzi, attraverso anche l'istituzione dell'Academy. Quest'ultima è una 
società italiana nata appositamente per la formazione e l'addestramento 
del personale operativo e non di E.N.A.V. e per le aziende del settore 
del trasporto aereo.46 
Altra funzione importante dell'E.N.A.V. è la produzione della 
cartografia aeronautica, cioè provvede a stilare tutte le procedure per la 
navigazione aerea e gli strumenti cartografici per l'aviazione civile, il 
tutto messo successivamente a disposizione della comunità 
aeronautica. Provvede, inoltre, al controllo in volo delle procedure 
operative e delle radio-misure degli apparati di radio-navigazione. A 
                                                                                                               
manovra all'interno dell'aeroporto. Il servizio di informazioni volo indica 
qualsiasi tipo di informazione utile su eventi naturali, condizioni meteo e agibilità 
degli aeroporti. Il servizio consultivo fornisce ai piloti avvisi sulla condotta di 
volo più idonea e sicura. Il servizio di allarme avvisa strutture appositamente 
istituite, per prestare la collaborazione richiesta, nel caso di aeromobili in 
difficoltà e/o emergenza. 
45 Apron: area specifica all'interno dell'aeroporto adibita alla sosta degli aeromobili, 
per l'imbarco e lo sbarco di passeggeri, il carico e lo scarico di merci e posta, 
rifornimento dei combustibili, il parcheggio e la manutenzione. Cfr. F. 
SALERNO, Le Gestioni Aeroportuali, Profili pubblicistici e privatistici, Edizioni 
Scientifiche Italiane, Napoli, 2011. 
46 Academy è divisa in due sedi: centro di formazione di Roma, dove vengono svolti 
corsi manageriali e di aggiornamento professionale e centro di Forlì, dedicato per 
lo più ai corsi iniziali e ad attività realizzate per clienti esterni. Cfr, Academy, 
www.enav.it 
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questo proposito si avvale della sua società controllata Techno Sky, la 
quale contribuisce alla mission dell'E.N.A.V. S.p.A. attraverso il 
mantenimento e lo sviluppo della funzionalità delle infrastrutture 
tecniche utilizzate per il controllo del traffico aereo e garantendo la 
sicurezza e la regolarità della circolazione nello spazio aereo italiano a 
tutte le categorie di utenza.47 
L'E.N.A.V. svolge poi ogni altra attività collegata ai servizi di 
assistenza al volo come descritto all'interno dello Statuto, del contratto 
di programma e nel contratto di servizio.48 
La società è dotata di un proprio patrimonio, costituito da beni mobili 
ed immobili, individuati dal Ministro dell'economia e delle finanze, di 
concerto con quello della difesa e infrastrutture e trasporti.49 Inoltre, 
percepisce delle entrate a seguito di una tassa per l'uso delle 
installazioni e del servizio di assistenza alla navigazione aerea in rotta, 
tariffa applicata ai voli internazionali, per la parte di volo che si svolge 
nello spazio aereo nazionale, ulteriore tariffa è stata istituita con la 
legge n. 160/1989. 
Da quanto possiamo comprendere l'E.N.A.V. è un organo volto a 
garantire la c.d. safety, intesa come sicurezza operativa sul traffico 
                                                
47 Techno Sky è stata costituita nel 2007. Cfr. Storia e Valori in www.technosky.it.  
48 Sull'argomento E. FRENI, La trasformazione dell'Azienda di Assistenza al Volo 
in ente pubblico economico, in Giornale di Diritto Amministrativo, 1997, fasc. 7.  
 Lo Statuto è deliberato dal Consiglio di Amministrazione, su proposta del 
Presidente ed è approvato con decreto dal Ministro delle infrastrutture e dei 
trasporti, di concerto con i Ministri dell'economia e delle finanze, della difesa e 
per la funzione pubblica.  
 Il contratto di programma è stipulato dal Presidente, previa delibera del Consiglio 
di Amministrazione, con il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto 
con i Ministri dell'economia e delle finanze e della difesa; questo definisce gli 
obiettivi e gli standard dei livelli di sicurezza e di qualità dei servizi, nonché i 
servizi istituzionali da concedere in appalto o gestione a terzi; stabilisce i 
corrispettivi economici e le modalità di erogazione e regola le prestazioni e gli 
investimenti, prevedendo verifiche e obblighi di adeguamento e sanzioni per tutti 
i casi di inadempienza.  
 Il contratto di servizio, invece, definisce prestazioni e servizi, di rilevanza sociale, 
che l'E.N.A.V. è tenuto ad erogare in condizioni di non remunerazione dei costi 
ed ha durata triennale come anche il contratto di programma. Cfr. Corte dei Conti, 
Relazione sul risultato del controllo eseguito sulla gestione finanziaria di ENAV 
S.p.A., per l’esercizio finanziario 2009, delibera n. 10/2011. 
49 Cfr. Individuazione dei beni mobili ed immobili costituenti il patrimonio dell'Ente 
nazionale di assistenza al volo (ENAV), Decreto 14 novembre 2000 in 
www.gazzettaufficiale.it 
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aereo in rotta e sul traffico aereo nelle fasi di decollo e atterraggio.50 
 
 
1.4 Agenzia Nazionale per la Sicurezza al Volo (A.N.S.V.) 
 
Si tratta di un'istituzione aeronautica alla quale non fa capo il 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, ma si sottopone alla 
vigilanza della Presidenza del Consiglio dei Ministri. Questo per 
garantire al massimo la sua posizione di terzietà rispetto al resto del 
sistema dell'aviazione civile, in quanto è l'organo volto a svolgere le 
investigazioni sugli incidenti ed inconvenienti aeronautici.51  
L'Agenzia è stata istituita con il decreto legislativo n° 66 del 25 
febbraio 1999, in attuazione della direttiva comunitaria 94/56/CE del 
Consiglio del 21 novembre 1994, che fissa i princìpi base in materia di 
inchieste tecniche sugli incidenti ed inconvenienti dell'aviazione civile. 
E' un'autorità pubblica dotata di ampia autonomia e responsabilità 
giuridica.  
Vediamo adesso però cosa s'intende per incidente ed inconveniente. Il 
primo è un accadimento da cui deriva un danno per le persone 
occupanti del velivolo o per il velivolo stesso. Più nello specifico è un 
avvenimento dannoso, che si può compiere tra il momento in cui una 
persona si imbarca sull'aeromobile ed il momento in cui sbarca ed in 
conseguenza a ciò riporti una lesione grave o mortale,52 oppure 
l'aeromobile riporti un'avaria o danno strutturale che comprometta le 
prestazioni o le caratteristiche di volo del mezzo, o sia scomparso o 
inaccessibile.  
L'inconveniente, invece, possiamo definirlo come un accadimento da 
cui deriva un pericolo di danno che può essere grave o lieve. E' un 
evento diverso dall'incidente, pur sempre associato all'uso 
dell'aeromobile, evento che può andare a pregiudicare la sicurezza del 
                                                
50 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit., p. 20 ss. 
51 ANSV, I compiti dell'Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, in www.ansv.it 
52 Fatta eccezione del caso in cui le lesioni siano dovute a seguito di cause naturali o 
siano riportate dalla persona stessa o causate da terzi. Cfr. R. LOBIANCO, op. 
cit., p. 24. 
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volo. L'inconveniente normale si differenzia da quello grave che 
s'identifica come un “quasi incidente”, che si verifica nel caso in cui 
sia stato sfiorato un vero e proprio incidente, caso classico è l'esempio 
della mancata collisione che ha richiesto una manovra eccezionale per 
evitare l'impatto o la situazione di pericolo.53  
L'agenzia è composta da organi che si identificano all'articolo 2 del 
decreto  del Presidente della Repubblica del 5 ottobre 2010, n° 189 e 
sono così elencati: 
• Presidente 
• Collegio 
• Collegio dei revisori dei conti.  
Tutti questi organi restano in carica cinque anni e sono rieleggibili per 
un solo altro mandato. Il Presidente è nominato con decreto del 
Presidente della Repubblica, previa deliberazione del Consiglio dei 
Ministri, su proposta del Presidente dello stesso. E' scelto tra soggetti 
di comprovata fama e capacità tecnica, giuridica ed amministrativa nel 
settore aeronautico. Il Presidente detiene la rappresentanza legale 
dell'Agenzia, ne sovrintende l'attività, convoca e presiede le riunioni 
del Collegio, fissandone l'ordine del giorno. Inoltre, tra le sue funzioni 
principali, possiamo annoverare: il controllo del coordinamento 
dell'attività investigativa, la possibilità di accettare la delega da parte di 
uno Stato straniero allo svolgimento di un'inchiesta tecnica e il potere 
di mantenere rapporti con l'autorità giudiziaria e con altre autorità 
nazionali e straniere.54 Il decreto del Presidente della Repubblica 
189/2010 stabilisce inoltre che il Presidente dell'Agenzia, previa 
delibera del Collegio, nomini il Direttore Generale. Questo è scelto tra 
soggetti di comprovata capacità giuridica, amministrativa e di gestione 
del personale, ed è a capo degli uffici dell'Agenzia. Tra le sue funzioni 
principali possiamo citare il coordinamento degli uffici e l'adozione di 
provvedimenti riguardanti il personale, può formulare proposte ed 
                                                
53 Si veda R. LOBIANCO, op. cit., p. 24 ss. 
54 Art. 3, Competenze ed organi dell'Agenzia, DPR 189/2010, Regolamento 
concernente il riordino  dell'Agenzia  nazionale  per  la sicurezza  del  volo. 
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esprimere pareri al Presidente e al Collegio, cura l'esecuzione delle 
delibere, dirige e coordina l'attività dei responsabili dei procedimenti 
amministrativi, esegue, infine, compiti specifici stabiliti dal Collegio.55 
Il Collegio è composto da tre membri, nominati con decreto del 
Presidente del Consiglio dei Ministri, previa deliberazione del 
Consiglio dei Ministri, su proposta, rispettivamente, uno del Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti, uno del Ministro dell'interno e 
l'ultimo del Ministro della giustizia. Questo organo è competente a 
fissare linee programmatiche e di indirizzo per lo svolgimento delle 
attività di inchiesta, predisporre al Presidente del Consiglio dei 
Ministri il rapporto informativo annuale, conferire incarichi di indagine 
e consulenza, approvare i bilanci dell'Agenzia e deliberare i 
regolamenti concernenti l'organizzazione interna e il funzionamento 
dell'Agenzia.56 
Infine abbiamo il Collegio dei revisori dei conti, anch'esso composto 
da tre membri più un supplente. Due di questi e il supplente, sono 
scelti tra dirigenti designati dal Ministro dell'economia e delle finanze, 
l'altro componente effettivo è designato dal Ministro delle 
infrastrutture e dei trasporti. La nomina avviene con decreto del 
Presidente del Consiglio.  
Per assolvere i suoi compiti l'Agenzia si serve di investigatori 
incaricati.57 Funzione principale a loro assegnata è quella di svolgere 
inchieste tecniche. Secondo l'articolo 2 del decreto legislativo 25 
febbraio 1999, n° 66 l'inchiesta è «un insieme di operazioni svolte ai 
fini della prevenzione degli incidenti ed inconvenienti, che comprende 
la raccolta e l'analisi di dati, l'elaborazione di conclusioni, la 
determinazione delle cause e la formulazione di raccomandazioni in 
materia di sicurezza». Siamo di fronte quindi ad un'attività ispettiva, 
                                                
55 Art. 4, Direttore generale dell'Agenzia, DPR 189/2010, op. cit.. 
56 Art. 3, Competenze degli Organi dell'Agenzia, DPR 189/2010, op. cit.. 
57 Gli investigatori sono scelti tra persone di una certa esperienza tecnica nel campo 
aeronautico, per quanto riguarda la sicurezza del volo e nelle investigazioni su 
incidenti aerei. Cfr. Art. 8, Personale, D.lgs. 66/99, Istituzione dell'Agenzia 
nazionale per la sicurezza del volo e modifiche al codice della navigazione, in 
attuazione della direttiva 94/56/CE del Consiglio del 21 novembre 1994,. 
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portata avanti dalla Pubblica Amministrazione, volta ad accertare fatti 
che hanno rilevanza giuridica. Da questo stesso decreto possiamo 
ricavare che lo svolgimento delle inchieste deve essere eseguito sotto 
la responsabilità dello Stato nel quale è avvenuto il fatto o nel Paese di 
immatricolazione dell'aeromobile, qualora lo Stato rimanesse inerte. Il 
Paese di immatricolazione ha la possibilità di partecipare all'inchiesta 
con dei propri consulenti tecnici e rappresentanti dell'esercente. Inoltre, 
sempre in base al succitato decreto, si prevede, in caso di necessità, la 
facoltà di poter delegare ad altro Stato lo svolgimento dell'inchiesta, 
questo sulla base del principio di mutua assistenza disciplinato nella 
normativa comunitaria.58 
Nell'ambito aeronautico l'attività che vanno a svolgere gli investigatori 
rileva solo internamente, poiché le inchieste tecniche sono di natura 
sostanziale e non processuale, perciò non sono considerate alla stregua 
del giudizio civile e non sono mezzi istruttori per conseguenti effetti 
penali. L'unica funzione delle inchieste tecniche è la prevenzione, cioè 
cercare di conoscere i fatti che hanno portato all'incidente o 
inconveniente aeronautico, al fine di prevenirlo.59 
Nel caso in cui succeda che, in conseguenza ad un incidente o 
inconveniente aeronautico, nascano profili di rilevanza penale, 
l'inchiesta tecnica va a coesistere con quella penale dove a capo 
troviamo l'autorità giudiziaria. In questo contesto non abbiamo 
disposizioni consone atte a disciplinare la materia. Molto chiaro è, 
invece, l'obbligo per gli investigatori di comportarsi secondo la 
legislazione degli Stati membri.  
Riguardo alla differenza tra inchiesta tecnica e inchiesta penale, 
possiamo avvalerci del Codice della Navigazione e del decreto 
legislativo 66/99, i quali rispettivamente indicano l'inchiesta tecnica60 
                                                
58 R. LOBIANCO, op. cit., p. 29. 
59 Ibidem 
60 Art 826, c. nav., Inchiesta tecnica: «L'Agenzia nazionale per la sicurezza del volo 
conduce l'inchiesta tecnica su ogni incidente aereo e su ogni inconveniente grave 
accaduto nel territorio italiano. Qualora non sia effettuata da altro Stato, l'Agenzia 
svolge l'inchiesta tecnica su incidenti e su inconvenienti gravi occorsi fuori dal 
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come quell'attività svolta dall'A.N.S.V., diretta ad accertare in modo 
obiettivo le cause dell'evento dannoso, con il preciso fine di prevenire 
eventuali futuri fatti simili. Invece, l'inchiesta penale è svolta 
dall'autorità giudiziaria ed è diretta all'accertamento di responsabilità di 
un soggetto colpevole. 
Tornando all'autorità giudiziaria dobbiamo porre l'accento sul rapporto 
che intercorre tra questa e l'Agenzia, il loro legame può essere 
sintetizzato in tre punti: 
• il primo prevede che l'A.N.S.V. predisponga una nota tecnica 
per il P.M., la quale evidenzi gli elementi oggettivi riscontrati 
durante le indagini; 
• il secondo prevede che l'A.N.S.V. operi parallelamente al 
consulente tecnico del P.M., indicando allo stesso i chiarimenti 
richiesti; 
• infine l'ultimo punto permette che un investigatore 
dell'A.N.S.V. vada a ricoprire la mansione di consulente 
tecnico del P.M.. Questo punto è un caso del tutto eccezionale, 
verificatosi solamente durante l'inchiesta relativa all'incidente 
di Linate nel 2001.  
Il terzo punto da agio a varie perplessità dovute dal rischio di andare a 
turbare la terzietà dell'Agenzia e di ostacolare, quindi, l'acquisizione di 
informazioni utili da parte degli operatori del settore aeronautico.  
Per concludere dobbiamo inquadrare l'attività degli investigatori che 
deve svolgersi nel rispetto delle disposizioni del codice di procedura 
penale e, come indica l'articolo 10  del decreto legislativo 66/99, 
«sentito il pubblico ministero». Questo sta a significare, secondo un 
parere prevalente, che l'attività dei soggetti in questione è subordinata 
ad un provvedimento autorizzativo del P.M. che beneficia di ampia 
discrezionalità nella decisione.61 
                                                                                                               
territorio italiano ad aeromobili immatricolati in Italia o eserciti da una 
compagnia che ha sede legale in Italia». 
61 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit., p. 30. 
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1.5 Raccordo dei soggetti aeroportuali 
 
Vengono definite in maniera dettagliata le funzioni attribuite a ciascun 
soggetto aeroportuale, oltre a queste il legislatore ha previsto anche 
forme di coordinamento delle rispettive azioni mediante meccanismi di 
raccordo. Questo poiché è facile che si vengano a creare delle 
interferenze all'interno delle attribuzioni spettanti ai vari soggetti, in 
ordine soprattutto a due principali motivi. Il primo è collegato al fatto 
che tutti i soggetti devono assicurare l'esercizio delle loro funzioni in 
maniera efficiente, sicura e ordinata all'interno dell'aeroporto. Altro 
motivo è connesso alla concretezza della vita aeroportuale, cioè 
l'aeroporto in sé è, sotto il profilo spaziale, un'area limitata e 
caratterizzata da un importante afflusso e movimentazione di mezzi.  
Da qui nasce l'esigenza di coordinare quelle aree “sensibili” a questi 
principi, in particolare parliamo di quelle zone adibite al traffico di 
mezzi, merci e persone, come potrebbero essere i piazzali, le aree di 
sosta, le aree di manovra ecc. 
L'articolo 718 Codice della Navigazione62 ci indica che tutti i soggetti 
operanti all'interno dell'aeroporto si coordinano sotto l'impulso e la 
supervisione dell'E.N.A.C..63 In particolare quest'ultimo detiene poteri 
di regolamentazione e controllo nei confronti del gestore aeroportuale 
e dell'E.N.A.V.. Sono questi i due soggetti ai quali è richiesto 
esplicitamente di coordinare la loro azione, infatti secondo l'articolo 
691 bis, comma 3, Codice della Navigazione “E.N.A.V. S.p.a., sotto la 
vigilanza dell'E.N.A.C. e coordinandosi con il gestore aeroportuale, 
disciplina e controlla, per gli aeroporti di competenza, la 
movimentazione degli aeromobili, degli altri mezzi e del personale 
                                                
62 Art. 718, 2° comma, c. nav.: “I soggetti privati che esercitano un'attività 
nell'interno degli aerodromi sono soggetti alla vigilanza dell'ENAC, nell'esercizio 
dei poteri autoritativi di competenza, nonche' al coordinamento e controllo del 
gestore aeroportuale. Ferme restando le competenze delle forze di polizia, i 
soggetti pubblici operanti negli aeroporti si coordinano su impulso e sotto la 
supervisione dell'ENAC.” 
63 V. DOMINICI D., La gestione aeroportuale nel sistema del trasporto aereo, 
Milano, Giuffrè Editore, 1982, p. 79 ss. 
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sull'area di manovra e assicura l'ordinato movimento degli aeromobili 
sui piazzali. Essa cura, altresì, la gestione e la manutenzione degli 
impianti di assistenza visiva luminosa (AVL) di sua proprietà”. A 
questa norma va coordinata quella dell'articolo 705, comma 2, lettera 
e), che prevede che il gestore aeroportuale “sotto la vigilanza 
dell'E.N.A.C. e coordinandosi con la società E.N.A.V., assegna le 
piazzole di sosta agli aeromobili e assicura l'ordinato movimento degli 
altri mezzi e del personale sui piazzali, al fine di non interferire con 
l'attività di movimentazione degli aeromobili, verificando il rispetto 
delle prescrizioni del regolamento di scalo da parte degli operatori 
privati fornitori di servizi aeroportuali.” Possiamo comprendere come 
il potere regolamentare e sanzionatorio sia attribuito nelle mani 
dell'E.N.A.C. anche nella parte riguardante l'assistenza alla 
navigazione aerea, come per esempio la direzione di marcia che deve 
essere seguita dagli aerei o dai mezzi di trasporto sulla pista di 
rullaggio o al divieto di circolare in una determinata aerea aeroportuale 
e così via. Di queste disposizioni regolatrici indette dall'E.N.A.C. ne 
deve tener conto l'E.N.A.V., poiché risulterà responsabile di eventuali 
danni derivanti dalla non osservanza delle stesse. Viceversa, è 
ugualmente responsabile lo stesso E.N.A.C. qualora non abbia 
utilizzato in maniera scrupolosa i suoi poteri di controllo, vigilanza ed 
intervento al fine di evitare eventi dannosi.  
Il controllo dell'E.N.A.C. è un controllo globale di tutto l'insieme 
aeroportuale, di conseguenza anche sul gestore stesso e non solo 
sull'E.N.A.V.. È pratico allora dover distinguere le aree di competenza 
di questi ultimi due soggetti, attribuendo all'E.N.A.V. tutto ciò che 
riguarda l'area di manovra, cioè decollo, atterraggio e movimento al 
suolo degli aeroplani e al gestore aeroportuale ciò che riguarda i 
piazzali e piazzole di sosta. Su questi, il gestore, deve garantire 
l'ordinato movimento degli altri mezzi di trasporto e del personale 
addetto, perciò nel caso avvenisse un ipotetico scontro tra mezzi di 
trasporto diversi da aerei ed un aeromobile, saranno chiamati in causa 
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entrambi i soggetti. L'E.N.A.V. a sua volta deve assicurare appropriate 
istruzioni agli aeromobili per raggiungere le piazzole di parcheggio o 
sosta o fornire adeguate informazioni sulle manovre svolte da altri 
aeromobili.  
Nonostante i fiumi di discipline che corrono tra questi due soggetti, 
non è del tutto chiaro e preciso il confine dell'uno e dell'altro, 
soprattutto perché, al dovere dell'E.N.A.V. di coordinarsi con il gestore 
per il controllo della movimentazione all'interno dell'area di manovra, 
non corrisponde lo stesso dovere da parte del gestore aeroportuale, 
poiché la sua competenza si ferma ai piazzali e piazzole di sosta.64 
Possiamo affermare che il coordinamento dei soggetti aeroportuali sta 
dietro ad un dovere reciproco di iniziativa al fine di garantire un flusso 
armonico nei vari movimenti o spostamenti. È abbastanza chiara la 
necessità, quindi, di un apporto regolamentatore da parte dell'E.N.A.C. 
che sta a supervisionare i soggetti responsabili delle suddette aree.  
 
  
                                                
64 V. SANDULLI M.A. (a cura di), Il diritto degli aeroporti nel nuovo codice della 
navigazione, Milano, Giuffrè Editore, 2006, p, 3 ss. 
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L’ICAO, International Civil Aviation Organization, è un’agenzia 
autonoma specializzata delle Nazioni Unite con competenza primaria 
in materia di normativa sull’aviazione civile. È stata creata nel 1947 
dopo la ratifica, da parte di 52 Stati, della Convenzione di Chicago65.  
Nacque inizialmente con il nome di PICAO, Provisional International 
Civil Aviation Organization, un organo provvisorio con natura tecnico-
consuntiva, composto dai più grandi esperti dell’aviazione civile. 
Scopo di questo organo era di coordinare le norme transitorie da 
adottare per un periodo di tre anni, al fine di porre le basi per un ente 
internazionale. Così PICAO diventò ICAO durante l’assemblea 
plenaria del 1947 svoltasi a Montreal, luogo che ne è diventato poi la 
sede definitiva.66 
L’ICAO ha il compito di elaborare norme tecniche indispensabili per 
tutti i settori dell’aviazione civile, queste tecniche sono raccolte in 
specifici volumi chiamati “Annessi” alla Convenzione, che 
rappresentano la fonte tecnica per tutti gli Stati aderenti, che ad oggi 
sono individuati in 191 ratificanti.  
Lo scopo dell’ICAO, con i rispettivi obiettivi, sono individuati 
nell’articolo 44 della Convenzione di Chicago che recita: 
“L’Organizzazione ha per scopi e obiettivi di elaborare i principi e la 
tecnica della navigazione aerea internazionale e di promuovere la 
pianificazione e lo sviluppo dei trasporti aerei internazionali in modo 
da:  
a) garantire lo sviluppo ordinato e sicuro dell’aviazione civile 
                                                
65  Cfr. Cooperazione Economica, Organizzazione Internazionale per l’Aviazione 
Civile, in 
www.esteri.it/MAE/IT/Politica_Estera/Economia/Cooperaz_Econom/ICAO. 
66 Cfr. ANS-TRAINING, Legislazione aeronautica, E.N.A.V. S.p.A., in 
www.enav.it, p. 53. 
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internazionale nel mondo intero; 
b) promuovere le tecniche di costruzione e di utilizzazione degli 
aeromobili a scopi pacifici; 
c) incoraggiare lo sviluppo delle aviolinee, degli aeroporti, degli 
impianti e dei servizi di navigazione aerea destinati 
all’aviazione civile internazionale; 
d) mettere a disposizione dei popoli del mondo trasporti aerei 
sicuri, regolari, efficaci ed economici di cui hanno bisogno; 
e) evitare lo sperpero economico derivante da una smodata 
concorrenza; 
f) garantire il pieno rispetto dei diritti degli Stati contraenti e 
un’equa possibilità, per tutti questi Stati, di accedere 
all’esercizio delle imprese di trasporti aerei internazionali; 
g) evitare qualsiasi discriminazione tra Stati contraenti; 
h) promuovere la sicurezza del volo nella navigazione aerea 
internazionale; 
i) favorire, in modo generale, lo sviluppo dell’aeronautica civile 
internazionale, sotto tutte le forme.” 
Possiamo notare come le funzioni svolte da questo ente siano di 
carattere tecnico, normativo ed economico, la principale ed 
obbligatoria è quella di produrre atti che vadano a regolamentare tutti i 
fondamentali punti del trasporto aereo. Questi atti si sostanziano in 
linee guida per gli Stati contraenti. 
I documenti dell’ICAO hanno varia e diversa natura, quelli che 
interessano il Trasporto e la Navigazione Aerea in generale sono 
distinte in due branche: le SARPS, Standard and Recommended 
Practies e le PANS, Procedures for Air Navigation Service. 
Partendo dalle prime si tratta di Pratiche Standard e Pratiche 
Raccomandate, note più comunemente come Annessi ICAO o Allegati 
Tecnici. A questi viene conferito un significato ben preciso, per le 
Pratiche Standard vengono identificate come: <<qualunque regola, 
procedura, configurazione, caratteristica dettata dall’ICAO, la cui 
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uniforme applicazione è ritenuta necessaria, per la sicurezza e la 
regolarità della navigazione aerea ed alla quale tutti gli Stati contraenti 
dovranno uniformarsi>>,67 per quanto riguarda le Pratiche 
Raccomandate hanno un significato meno forte, e si hanno quando 
l’uniforme applicazione è desiderabile, raccomandata, per l’appunto, 
per la sicurezza e la regolarità della navigazione aerea.  
Allo stato attuale, a seguito dei vari aggiornamenti, gli Annessi ICAO 
sono 19 e rispettivamente: primo Annesso, chiamato Licenze del 
Personale, contiene norme standards relative al rilascio delle licenze 
del personale di volo, le conoscenze teoriche per la licenza di 
controllori ed assistente del traffico aereo e i requisiti tecnici.  
Secondo Annesso, contiene le Regole dell’Aria, è uno degli annessi 
più importanti e riguarda le regole per il volo a vista (VFR) e volo 
strumentale (IFR).  
Terzo Annesso, riguarda i Servizi metereologici per la navigazione, 
cioè contiene le informazioni metereologiche necessarie per la 
navigazione aerea, stabilite in conformità alle norme 
dell’Organizzazione Metereologica Mondiale.  
Quarto Annesso, sono le Carte aeronautiche, ovvero i requisiti delle 
stesse, i tipi di carte, caratteristiche, contenuto, simbologia, ecc., con 
l’obbligo per gli Stati di divulgarle con gli aggiornamenti necessari. 
Quinto Annesso, prevede, definisce le Unità di misura da usarsi nelle 
comunicazioni terra/bordo/terra; sesto Annesso contiene le Operazioni 
degli aeromobili, cioè norme atte ad individuare i requisiti per 
l’impiego degli stessi nelle varie operazioni di volo, riguarda anche le 
caratteristiche degli aeromobili, le limitazioni, performance, documenti 
di bordo, regole per gli equipaggi di volo, le procedure per le 
operazioni di terra ecc., fornisce inoltre tre distinte parti, aeroplani di 
trasporto commerciale, aeroplani dell’aviazione civile ed elicotteri. 
Settimo Annesso, riguarda le Marche di Nazionalità e di 
Immatricolazione degli aeromobili; ottavo Annesso, Aeronavigabilità 
                                                
67 Ibidem, p. 57. 
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dei velivoli, contiene le norme e requisiti operativi dei velivoli per 
esser ammessi alla navigazione internazionale.  
Nono Annesso, sono le Facilitazioni, con lo scopo di favorire il 
trasporto aereo, tratta le disposizioni generali relative alle entrate e alle 
uscite degli aeromobili dai territori degli Stati membri, al trasporto di 
persone, merci o posta.  
Decimo Annesso riguarda le Telecomunicazioni aeronautiche e 
contiene regole e procedure per le comunicazioni aeronautiche e per i 
sistemi di navigazione, questo Annesso è diviso in 5 volumi. 
Undicesimo Annesso contiene i Servizi del traffico aereo, cioè norme e 
raccomandazioni per l’istituzione degli spazi aerei, la loro 
classificazione, i servizi e gli enti del traffico aereo.  
Dodicesimo Annesso Ricerca e Soccorso contiene i requisiti per 
allestire e mantenere servizi di salvataggio e ricerca, estesi anche al 
mare; tredicesimo Annesso, Inchieste sugli incidenti aeronautici, 
riguarda i criteri per assicurare l’uniformità tra gli Stati circa le 
procedure relative alle inchieste di incidenti di volo.  
Quattordicesimo Annesso, intitolato Aerodromi, prevede due volumi, 
il primo riguarda gli Aeroporti e stabilisce le caratteristiche base per la 
loro costruzione, caratteristiche fisiche, infrastrutture ed 
equipaggiamenti di cui debbono essere dotati, il secondo volume 
riguarda, invece, gli eliporti.  
Quindicesimo Annesso indica il Servizio di informazioni aeronautiche, 
contenente norme circa l’istituzione di questo servizio da parte di ogni 
Stato membro, nell’interesse della sicurezza e regolarità della 
navigazione.  
Sedicesimo Annesso, contiene norme riguardanti i rumori ed emissioni 
dei velivoli, denominato, appunto, Protezione ambientale. 
Diciassettesimo Annesso riguarda le Misure di sicurezza contro gli atti 
di interferenza illecita; il diciottesimo Annesso interessa Misure di 
sicurezza per il trasporto aereo di merci pericolose, i relativi 
imballaggi, etichettature e spedizione.  
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Diciannovesimo ed ultimo Annesso, introdotto nel novembre del 2013, 
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In base all’articolo 37 della Convenzione di Chicago tutti gli Stati 
contraenti si assumono il dovere di recepire e dare attuazione agli 
Annessi ICAO, garantendo di dare il maggior grado possibile di 
                                                
68 Cfr. ICAO in www.aero.polimi.it. 
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uniformità. All’articolo seguente si permette però di discostarsi da 
questa uniforme applicazione della normativa, dandone 
immediatamente comunicazione all’Organizzazione, <<…qualora uno 
Stato reputi necessario di dover adottare regole o metodi che si 
differiscano in qualche punto da quelli introdotti in base ad una norma 
internazionale...>>.69 
Per quanto concerne l’Italia, diciamo che il recepimento di questi 
Annessi, si è avuto con estrema calma. Nel 1948, abbiamo l’adesione 
del nostro Stato alla Convenzione di Chicago, alla quale però non fece 
seguito il recepimento degli Annessi, questo anche perché, secondo la 
dottrina maggioritaria, non costituiscono parte integrante della 
Convenzione. Si arrivò così al primo flop, con la legge delega 24/57, 
poi il successivo con la legge 213/83, che prevedeva l’emanazione di 
un Decreto del Presidente della Repubblica per recepire i principi 
generali, nonché di successivi decreti ministeriali del Ministro dei 
trasporti per recepire le varie disposizioni tecniche, mai attuati. Solo 
nel 1988 venne recepito l’Annesso 1 riguardante le licenze del 
personale aeronautico. In seguito con la nascita dell’E.N.A.C. fu 
istituita un’apposita commissione per le modifiche al codice della 
navigazione e il recepimento della normativa ICAO. La commissione 
fallì nel suo compito. A prescindere da tutti questi fallimenti, gli 
Annessi ICAO furono comunque recepiti, ma  in via extragiudiziale. 
Questo fu possibile perché, essendo di carattere tecnico, si ritenne 
                                                
69 Art. 38 Conv. di Chicago, Deroghe alle norme e ai procedimenti internazionali, 
<<Qualora uno Stato reputi di non poter attenersi in tutto alle norme e ai 
procedimenti internazionali e di non poter conformare completamente i suoi 
regolamenti o metodi alle norme ed ai procedimenti internazionali emendati, o 
qualora reputi necessario adottare regole o metodi che si differiscano in qualche 
punto da quelli introdotti in base a una norma internazionale, avvertirà 
immediatamente l’Organizzazione per l’Aviazione civile internazionale delle 
differenze esistenti tra i suoi metodi e quelli stabiliti dalla norma internazionale. 
Se si tratta di un emendamento ad una norma internazionale, lo Stato che non 
apporterà ai suoi propri regolamenti o metodi l’emendamento appropriato deve 
avvertirne il Consiglio entro sessanta giorni dalla adozione dell’emendamento 
alla norma internazionale o indicare i provvedimenti che si propone di prendere. 
In tal caso, il Consiglio avvertirà immediatamente tutti gli altri Stati della 
diversità esistente con uno o più punti della norma internazionale e il metodo 
nazionale corrispondente dello Stato di cui si tratta.>> 
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sufficiente la loro attuazione tramite regolamenti e circolari interne 
all’amministrazione competente, l’E.N.A.C. per l’appunto. Anche se in 
maniera formale non erano ancora stati recepiti, nel nostro 
ordinamento vigevano già come regole riconosciute universalmente.  
Con la legge 166/2002 è stata prevista la possibilità per l’E.N.A.C. di 
recepire gli Allegati Tecnici di propria competenza, anche in via 
amministrativa, questo perché recepì l’Annesso 14 ritenuto urgente. 
Poco dopo con il nuovo articolo 690 del Codice della Navigazione70 si 
dà autorizzazione all’E.N.A.C. di recepire attraverso l’emanazione di 
regolamenti tecnici, tutti gli Annessi ICAO.  
Numerosi sono stati così recepiti, anche se in questo momento non 
ancora tutti.71 
L’ICAO formula, oltre alle SARPS, le PANS, più note come DOCS. 
Essi contengono principalmente le norme attuative degli Annessi, 
poiché sono con questi complementari. Possono essere considerate 
dagli Stati come raccomandazioni utili per applicare gli Allegati 
Tecnici. Per comprendere banalmente la differenza, si possono 
paragonare gli Annessi alla nostra Costituzione e i DOCS al Codice 
Civile, così ad esempio l'Annesso 11 stabilisce che le separazioni tra 
                                                
70 Art. 690, c. nav., Annessi ICAO: <<Al recepimento degli annessi alla 
Convenzione relativa all'aviazione civile internazionale, stipulata a Chicago il 7 
dicembre 1944, resa esecutiva con decreto legislativo 6 marzo 1948, n° 616, 
ratificato con legge 17 aprile 1956, n° 561, si provvede in via amministrativa per 
le singole materie, sulla base dei principi generali stabiliti, in attuazione di norme 
legislative, dal decreto del Presidente della Repubblica 4 luglio 1985, n° 461, 
anche mediante l'emanazione di regolamenti tecnici dell'ENAC.  
Con le stesse modalità di cui al primo comma si provvede all'adozione delle 
norme di adeguamento alle eventuali modifiche degli annessi e al recepimento 
dell'ulteriore normativa tecnica applicativa degli stessi. 
Ferme restando le competenze di regolamentazione tecnica attribuite al Corpo 
nazionale dei vigili del fuoco, come definite dalla legge 23 dicembre 1980, n° 
930, e successive modificazioni, l'ENAC determina le condizioni di applicabilità, 
attuazione e regolarità dei servizi antincendio in ambito aeroportuale. 
Il Governo della Repubblica e' autorizzato a modificare o sostituire, con 
regolamento emanato ai sensi dell'art. 17, comma 2, della legge 23 agosto 1988, 
n° 400, e in attuazione dei principi stabiliti dal decreto del Presidente della 
Repubblica 4 luglio 1985, n° 461, le disposizioni di legge incompatibili con 
quelle degli annessi oggetto del recepimento nonche' delle disposizioni tecniche 
attuative contenute nei manuali e negli altri documenti ufficiali collegati con gli 
annessi.>> 
71 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit., p. 35 ss. 
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aeromobili sono ottenute verticalmente e orizzontalmente, mentre il 
Doc 4444 spiega che la minima separazione verticale tra aeromobili è 
di 1000 piedi, includendo le eccezioni a tale regola.72 
L’ICAO è un’organizzazione e come tale è composta da vari organi. 
Vale la pena spendere qualche ultima parola a riguardo, per completare 
il quadro di questo importante ente. Possiamo iniziare dall’organo 
sovrano, cioè l’Assemblea, prevista all’articolo 48 della Convenzione, 
si compone dei rappresentanti di tutti gli Stati membri, si riunisce ogni 
3 anni, salvo assemblee straordinarie. I suoi compiti sono indicati 
nell’articolo successivo della Convenzione e tra i più importanti 
possiamo annoverare:  
• elezione del Consiglio; 
• supervisione dell’operato del Consiglio; 
• elezione del Presidente dell’Assemblea e dei suoi collaboratori; 
• adozione degli emendamenti alla Convenzione; 
Accanto all’Assemblea troviamo il Consiglio, ovvero l’organo 
esecutivo, disciplinato dall’articolo 50 della Convenzione, composto 
da 36 Stati alcuni scelti tra i più sviluppati nel trasporto aereo 
nazionale, altri tra coloro che danno un maggior contributo per 
l’installazione di infrastrutture per la navigazione aerea e gli ultimi tra 
gli Stati che per la loro posizione geografica strategica, possono 
rappresentare le maggiori aree del mondo.  
Le funzioni del Consiglio si dividono in obbligatorie e facoltative, le 
prime, disciplinate dall’articolo 54, sono le più importanti e numerose, 
tra le quali troviamo: 
• adozione degli Annessi; 
• nomina dei membri della Commissione Navigazione Aerea 
prevista dalla Convenzione; 
• nomina del Segretario Generale e del team del Segretariato; 
• amministrazione delle finanze dell’intera Organizzazione; 
                                                
72 Cfr. L’ENCICLOPEDIA LIBERA, WIKIPEDIA, Annessi ICAO, in 
http://it.wikipedia.org/wiki/Annessi_ICAO  
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• presentazione all’assemblea di un verbale annuale sull’operato 
svolto. 
Fanno capo al Consiglio cinque organi tecnici: la Commissione per la 
Navigazione Aerea, il Comitato del trasporto aereo, il Comitato 
giuridico, il Comitato dell’assistenza collettiva per i servizi di 
navigazione aerea ed il Comitato delle finanze. Gli ultimi tre organi 
sono stati introdotti a seguito degli emendamenti effettuati il 14 giugno 
del 1954.73  
Per quanto riguarda il Segretariato già sopracitato, possiamo dire che è 
il braccio operativo del Consiglio e svolge un ruolo propulsivo 
importante per quanto concerne le SARPs e PANS. A capo è posto un 
Segretario Generale, nominato dal Consiglio che ne stabilisce la durata 
e le competenze. Il Segretariato è composto da 5 divisioni: 
Navigazione Aerea, Trasporti, Amministrazione e Servizi,  
Cooperazione Tecnica e Legale.74 
Per concludere possiamo aggiungere che l’ICAO per svolgere le sue 
innumerevoli funzioni si avvale di Regioni, chiamate Regioni ICAO, 
cioè ha deciso di suddividere il globo in varie zone, ciascuna della 
quali ha il compito di studiare approfonditamente le tematiche e 
problematiche che la interessano, al fine di valutare concretamente più 
da vicino i problemi organizzativi ed operativi che interessano il 
trasporto aereo internazionale. 
 
  
                                                
73 Cfr. DE STEFANI G., La regolamentazione dell’ICAO: procedura e tempi 
tecnici di emanazione, Trasporti: Diritto Economia Politica, 2008. 




L’Organizzazione Europea per la Cooperazione in materia di Sicurezza 
della Navigazione Aerea nacque dalla Convenzione di Bruxelles nel 
dicembre del 1960. L’esigenza di questa Organizzazione cominciò a 
svilupparsi con l’espansione dell’industria aeronautica e con 
l’incremento del traffico aereo, ciò portò alcuni Stati, facenti parte 
della Regione EUR, ad incitare l’ICAO a coordinare apposite riunioni 
per valutare la possibilità di creare una struttura di controllo del 
traffico aereo sovranazionale. Così il primo gennaio del 1963 entrò in 
vigore la Convenzione di Bruxelles.75  
Inizialmente la sua attività fu limitata allo studio riguardante i servizi e 
congestione del traffico aereo. Solo in seguito, con l’avvento degli anni 
’80, EUROCONTROL cominciò ad assumere competenze finalizzate 
ad una gestione più diretta del flusso del traffico aereo europeo.  
Con la revisione alla Convenzione avvenuta nel 1997, si ristabiliscono 
gli obiettivi, tra i quali spicca “realizzare l’armonizzazione e 
l’integrazione di un sistema europeo uniforme di gestione del traffico 
aereo” e viene ristabilita una nuova organizzazione interna che 
prevede: l’Assemblea Generale, il Consiglio, l’Agenzia, la 
Commissione, i Comitati permanenti di settore e i Gruppi di lavoro 
specializzati.76 
Oggi il ruolo di EUROCONTROL si sostanzia nel coordinare e 
sviluppare programmi e piani strategici di corto, medio e lungo 
periodo, coinvolgendo le autorità nazionali civili e militari, le 
compagnie aeree e le istituzioni europee al fine di creare un sicuro 
sistema di gestione del traffico aereo europeo.  
A capo dell’Agenzia abbiamo il Direttore Generale ed è composta da 
diverse divisioni e due Centri Operativi gestiti direttamente dal 
personale dell’ente. Il primo è il Centro di Controllo di Maastricht, 
                                                
75 Cfr. U. LA TORRE, G. MOSCHELLA, F. PELLEGRINO, M. P. RIZZO, G. 
VERMIGLIO, Studi in memoria di Elio Fanara, Giuffrè Editore, 2006, p. 499. 
76 Cfr. ANS-TRAINING, op. cit.,  p. 67. 
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Maastricht Upper Area Control Center (MUAC), che dagli anni ’70 
gestisce il traffico aereo nello spazio superiore a Belgio, Olanda, 
Lussemburgo e nord-ovest della Germania, rappresentando il primo 
esempio di ente di controllo sovranazionale. Il secondo è il Central 
Flow Managment Unit (CFMU), che analizza, gestisce e pianifica i 
flussi di traffico aereo. Fornisce, quindi, un ordinato svolgimento del 
traffico andando ad incidere sulla regolarità ed economicità dei voli 
commerciali in Europa. 
Attualmente fanno parte di EUROCONTROL 38 Paesi più l’Unione 
Europea, entrata a farvi parte nel 2002, poiché rientra nella grande 
strategia volta a costituire il Single European Sky (SES)77.  
L’Italia aderì ad EUROCONTROL solo nel 1995, nonostante fu parte 
attiva ai lavori preparatori della Convenzione.78 
  
                                                
77 Cielo Unico Europeo, è un’iniziativa voluta dal legislatore comunitario, con lo 
scopo di unire i vari centri di controllo d’area dei singoli Stati ed armonizzare 
tutta l’UE tenendo sempre d’occhio l’obiettivo principale di migliorare lo 
svolgimento delle attività di gestione del traffico aereo (ATM) e dei servizi di 
navigazione aerea (ATS), rafforzando la sicurezza e l’efficienza del traffico, 
minimizzando i ritardi ed ottimizzando gli spazi aerei. Secondo questi presupposti 
a compimento dell’iniziativa si potrebbe arrivare a triplicare la capacità del 
traffico aereo, ad una diminuzione pari quasi alla metà del costi  dell’ATM, un 
notevole miglioramento in tema di sicurezza ed una riduzione pari a circa il 10% 
dell’impatto del trasporto aereo sull’ambiente. Cfr. M. THOMAS, Trasporto 
Aereo: il cielo unico europeo, in www.europarl.europa.eu. 




La IATA nacque nel 1919 all’Aja, inizialmente con un’altra 
denominazione, Associazione Internazionale del traffico aereo, diventò 
solo nel 1945 l’attuale Associazione Internazionale del Trasporto 
Aereo, in seguito ad una ricomposizione, poiché entrarono a farvi parte 
anche numerose compagnie aeree statunitensi. Questo organo fu voluto 
dalle stesse compagnie aeree che, in previsione di un grande aumento 
nel campo dell’aviazione commerciale internazionale, sentirono la 
necessità di avere un ente che potesse tutelare i loro interessi. 
All’epoca vi erano associate poco più di cinquanta compagnie, oggi se 
ne contano molte più di duecento, che rappresentano più di cento Stati 
di ogni parte del mondo e coprono più del 90% del traffico aereo 
internazionale.79 
La IATA oggi ha sede a Montreal ed è la più importante associazione 
privata di compagnie aeree internazionale. E’ un’organizzazione non 
intergovernativa, che adotta quindi decisioni in modo autonomo 
rispetto ad un’ipotetica influenza dei vari Governi nazionali. Le sue 
decisioni devono essere sottoposte all’approvazione dei singoli Stati 
per essere operative al loro interno, non avendo uno specifico 
riconoscimento dagli ordinamenti giuridici statali.80 
IATA compie numerosi studi al fine di favorire uno sviluppo regolare, 
sicuro ed economico del trasporto aereo, che vada a beneficiare sia i 
passeggeri che i vettori di volo.81 E’ quindi un ente che assume una 
funzione giuridica, economica ed amministrativa, disciplinando in 
maniera attenta, soprattutto, la concorrenza tra i suoi associati. Per 
essere un membro IATA, la compagnia deve avere nazionalità in uno 
Stato idoneo a divenire membro dell’ICAO e deve effettuare un 
regolare servizio di linea, che colleghi almeno due Stati. 
Gli obiettivi principali di questo ente sono di promuovere trasporti 
                                                
79 Cfr. R. LOBIANCO, op. cit., p. 45. 
80 Ibidem  
81  Cfr. ANS-TRAINING, op. cit., p. 77. 
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aerei sicuri, regolari ed economici, studiare i problemi connessi, 
provvedere alla ricerca dei mezzi necessari, al fine di favorire la 
cooperazione tra compagnie aeree ed infine si prefigge la 
collaborazione con l’ICAO. 
Nota attività di IATA è l’assegnazione del codice aeroportuale, cioè un 
codice a tre lettere attribuito ad ogni aeroporto del mondo, è il classico 
codice che si trova posto sui bagagli del check-in che indica 
l’aeroporto di destinazione del bagaglio. 
IATA, inoltre, cura la pubblicazione annuale di manuali su temi 
specifici ed offre corsi di formazione aziendali, con la finalità di offrire 
migliori servizi al passeggero ed abbattere i costi di gestione delle 
compagnie aeree. Si propone anche per la soluzione di problemi nel 
campo dell’aviazione civile e fornisce servizi consultivi alle 
compagnie aeree per quanto riguarda lo sviluppo e progettazione delle 
stesse, i vari problemi di natura tecnica e organizzativa, i piani 
economici finanziari ed infine per ciò che riguarda le infrastrutture 
aeroportuali, sistemi di bordo e operazioni di volo.82 
  
                                                
82 Ibidem, p. 79. 
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CAPITOLO  II 
 
 




Al fine di comprendere nella maniera più chiara possibile cosa 
s’intenda per impresa concessionaria aeroportuale, dobbiamo scindere 
l’istituto in due parti, distinguendo e analizzando i suoi due elementi 
costitutivi: la concessione da un lato e l’aeroporto dall’altro. 
 
 
1. La Concessione Amministrativa 
 
1.1 Dall’Istituto all’inquadramento della concessione 
aeroportuale 
 
La Pubblica Amministrazione, nel campo economico della produzione 
del reddito, può intervenire mediante l’adozione d’incentivi e misure di 
varia natura o l’esercizio di attività d’impresa.83 Per quanto riguarda il 
tipo di concessione che ci interessa, s’identifica con lo svolgimento 
dell’attività d’impresa, che può esser esercitata in maniera alternata: 
• diretta 
• indiretta 
Per quanto concerne la forma diretta è quella di cui si avvale la 
Pubblica Amministrazione allo scopo di gestire il proprio bene o 
servizio garantendo la realizzazione del fine pubblico.84 
                                                
83 Cfr. E. PINTO, L’economia delle imprese in regime di concessione, Giuffè 
Editore, Milano, 1996, p. 10. 
84 V. B. MAMELI, Servizio pubblico e concessione – L’influenza del mercato unico 
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L’esercizio, invece, della forma indiretta prevede che 
l’Amministrazione Pubblica svolga il suo operato attraverso un vincolo 
partecipativo, cioè quando entra nel capitale sociale di un’impresa85 o 
attraverso un vincolo amministrativo, utilizzando lo strumento della 
concessione. 
Dobbiamo fare una ripartizione all’interno della categoria delle 
concessioni, distinguendo quelle costitutive da quelle traslative.  
Le prime si identificano in tutti quei casi in cui la Pubblica 
Amministrazione fa sorgere a capo di un soggetto una nuova 
situazione giuridica. Questo è il caso delle concessioni di onorificenze 
o di status.  
Le seconde, invece, s’identificano in tutti quei casi in cui il 
concedente, più precisamente Pubblica Amministrazione, compie un 
trasferimento temporaneo al concessionario, che coincide con un 
privato, di una situazione giuridica di cui è titolare e che non intende 
esercitare in maniera diretta.86 In queste seconde tipo di concessioni 
rientrano quelle su beni demaniali o patrimoniali indisponibili.  
Accanto alle concessioni traslative, s’instaurano le concessioni di 
servizi, che hanno come caratteristica principale quella di svolgere 
un’attività riconducibile alla categoria del servizio pubblico. 
Abbiamo due tipi di oggetti diversi, che fanno capo a queste 
concessioni: 
• il bene pubblico 
• il servizio pubblico.  
Le concessioni di un bene pubblico sono quelle che vedono concedere, 
da parte della Pubblica Amministrazione ad un privato, diritti speciali 
di natura reale o personale su uno o più beni  di cui ha disponibilità 
esclusiva. Il modo in cui viene esercitata l’attività d’impresa non è di 
                                                                                                               
sui regimi protezionistici e regolamentati, Giuffrè, Milano, 1998, p.576. 
85 Vincolo che normalmente si attua con la costituzione di una società di diritto 
privato a controllo pubblico. Cfr. G. GIOVANDO, L’impresa di gestione 
aeroportuale. Aspetti strategici, di gestione e di bilancio, Giappichelli, Torino, 
2012, p. 5. 
86 Cfr. L. ALLA, La concessione amministrativa nel diritto comunitario, Giuffrè, 
Milano, 2000, p. 19 
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competenza della Pubblica Amministrazione. Inoltre, questo tipo di 
concessione è caratterizzata dal pagamento di un corrispettivo dovuto 
dal concessionario al cedente per l’utilizzo e il godimento del bene. 
Questo corrispettivo è determinato, di solito, su base fissa, ma nel caso 
in cui vi sia uno sfruttamento di risorse naturali, può esser richiesto un 
corrispettivo determinato in funzione della quantità che è stata 
utilizzata.87 
Le concessioni di servizio pubblico, sono quelle che riguardano 
qualsiasi tipo di prestazione essenziale per la vita quotidiana e proprio 
per la sua caratteristica di essenzialità, si ritiene che debbano spettare 
di diritto ad ogni cittadino.88  
Negli anni il concetto di servizio pubblico si è evoluto. All’inizio il 
servizio pubblico era quello che lo Stato offriva a titolo gratuito ai 
cittadini, come per esempio le scuole, le strade ecc.; successivamente, 
nell’interno dello stesso concetto, sono stati inclusi anche tutti quei 
servizi necessari per lo sviluppo della popolazione. Questo tipo di 
servizi, non per forza devono essere erogati in forma gratuita, ma  
attraverso regolamenti vengono stabiliti dei prezzi, che andranno a 
tutelare chi usufruirà del servizio.89    
In questo contesto il servizio pubblico può esser delegato dalla 
Pubblica Amministrazione alle imprese private. Viene ad instaurarsi 
così un rapporto tra la Pubblica Amministrazione, concedente, e il 
soggetto privato, concessionario, ovvero gestore del servizio. 
Sotto quest’ottica la Pubblica Amministrazione nella sua attività 
d’impresa ha alcuni compiti importanti da svolgere, come per esempio 
indicare l’attività che deve essere svolta, piuttosto che affermare che i 
servizi devono essere resi al pubblico, ancora indica le finalità che 
devono essere raggiunte ed infine stabilisce le condizioni necessarie 
per garantire una continuità del servizio. In tutto questo valuterà, 
                                                
87 Cfr. G. GIOVANDO, op. cit., p.6. 
88 Ibidem 
89 Cfr. L. M. MANZI, L’impresa concessionaria autostradale, Giuffrè, Milano, 
2000, p. 6. 
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inoltre, le modalità, le qualità di erogazione dei servizi e il piano di 
investimento che il soggetto entrante vorrà attuare.90 
Possiamo affermare che il fine di questa fattispecie non è il 
corrispettivo da incassare, ma si sostanzia nel raggiungimento di scopi 
funzionali alla comunità circostante. Dunque possiamo stabilire che il 
trasferimento di questo tipo di attività segue di pari passo il modello 
del contratto, anzi è un contratto vero e proprio, accompagnato da un 
disciplinare di concessione, in cui vengono indicate: 
• la potestà dell’amministrazione competente; 
• gli obblighi del concessionario; 
• i rapporti patrimoniali.91 
Così facendo da un lato troviamo la Pubblica Amministrazione che 
tutela la collettività garantendo, attraverso anche periodiche verifiche e 
controlli, gli obiettivi prestabiliti. Dall’altro abbiamo il concessionario 
che va a perseguire il suo fine economico, finanziario e patrimoniale. 
In questa circostanza possiamo andare ad inquadrare il soggetto 
principale di questo scritto, l’aeroporto. Perché proprio qui? Perché 
rappresenta un servizio della collettività, poiché risponde ad un 
bisogno di mobilità per i cittadini, divenuto molto importante 
nell’ultimo trentennio, e come tale dovrà essere disciplinato, tutelato e 
regolamentato come concessione di servizio pubblico. 
Questo tipo di concessione si suddivide a sua volta in due branchie: 
• concessione di costruzione ed esercizio di servizio pubblico; 
• concessione di servizio pubblico. 
La prima ha come oggetto la necessità del pubblico di costruire o 
ampliare un’opera che è considerata servizio pubblico e, per mezzo 
dello strumento della concessione si delega al concessionario lo 
svolgimento di quest’opera. Come corrispettivo, al concessionario 
viene data l’opportunità di gestire l’infrastruttura che è stata soggetta a 
costruzione, ristrutturazione o ampliamento, facendo propri i risultati 
                                                
90 Cfr. E. PINTO, op. cit., 20 
91 Cfr. B. MAMELI, op. cit.,p. 587 ss. 
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economici di tale gestione. Gestione che durerà almeno tutto il tempo 
necessario al rimborso dei prestiti, di cui il concessionario si è fatto 
carico per affrontare i costi dell’intera operazione. Questo tipo di 
concessione nel nostro paese è stata utilizzata soprattutto nel campo 
autostradale, c.d. concessioni autostradali.92 
La seconda, c.d. concessione di servizio pubblico, invece, è quel 
procedimento in base al quale la Pubblica Amministrazione è già in 
possesso della struttura o bene ed affida ad una persona, fisica o 
giuridica (che prende il nome di concessionario) il compito di 
installare e gestire un servizio pubblico93 indispensabile alla comunità, 
sotto il diretto controllo del concedente. La remunerazione del 
concessionario sta, comunemente, nei canoni che lo stesso percepirà 
dagli utenti del servizio.94  
La differenza tra le due sta nel fatto che nella concessione per 
costruzione, l’erogazione del servizio ha come scopo il miglior utilizzo 
e sfruttamento del bene; nella concessione per servizio pubblico, 
invece, l’utilizzo del bene è strumentale all’erogazione del servizio. 
Entrambi i tipi di concessioni possono includere anche la concessione 
di beni, ciò nel caso in cui questi ultimi agevolino o consentano 
l’esercizio dell’attività, cosicché tali beni diventino lo strumento per la 
concessione del servizio.95 
Questo fenomeno lo riscontriamo nelle concessioni aeroportuali, nelle 
quali il concessionario dispone di un bene del demanio aeronautico per 
la costruzione. Da questo possiamo dedurre che la concessione è del 
bene e non sul bene.96  
                                                
92 Cfr. G. TORREGROSSA, La concessione di autostradale nel sistema generale 
della concessione, in Diritto e Società, 1987, p. 23 ss. 
93 Per pubblico servizio deve intendersi un’attività economica svolta al fine di 
erogare prestazioni volte a soddisfare dei bisogni collettivi ritenuti indispensabili 
in un preciso contesto sociale. Cfr. A. DEL DOTTO, Concessione di servizio 
pubblico: definizione e disciplina applicabile, TAR- Lombardia-Milano, sez. III, 
sentenza 20.12.2005 n° 5633.  
94 Cfr. R. CORI, La Concessione di Servizi, Giustizia Amministrativa in Rivista di 
Diritto Pubblico, 2007. 
95 Cfr. E. PINTO, op. cit., p.20 
96 Cfr. M. BRUINI, Strategie nel settore aeroportuale – Scelte di modello strategico 
e performance aziendali, Egea, Milano, 2004, p. 113 
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La concessione dell’aeroporto comprende quindi, sia la concessione 
del bene, sia la concessione di servizio, andando a definirla come una 





2.1 Definizione e concetti generali 
 
A questo punto dobbiamo analizzare l’altro elemento costitutivo della 
nostra impresa concessionaria, ovvero l’aeroporto.  
L’aeroporto rappresenta una species del genus aerodromo, anche se 
oggi le due terminologie sono andate via via ad equipararsi.  
Andando indietro nel tempo abbiamo una prima definizione di 
aerodromo nel 1925, introdotta con il regio decreto n°356 recante 
“Approvazione del regolamento per la navigazione aerea”, il quale 
all’articolo 6 lo definisce come <<(…) ogni località, sia terrestre che 
acquea, destinata, anche in via temporanea, alla partenza, all’approdo 
ed allo stazionamento degli aeromobili>>. La dottrina fa risalire a 
questo regolamento la prima definizione di aerodromo, ma a dir il vero 
una definizione molto simile era già stata data pochi anni prima dal 
regio decreto legge n°2207 del 1923, convertito nel 1926 in legge. 
Questo recitava:<<(…) ogni località, sia terrestre che acquea, 
predisposta per la partenza, l’approdo e anche lo stazionamento, sia 
normale che eventuale degli aeromobili>>.  
Con il tempo abbiamo l'istituzione dell’Annesso n°14 “Aerodromes” 
della Convenzione di Chicago del 7 dicembre 1944 che introduce una 
nozione di aerodromo, non molto diversa da quella già disciplinata un 
ventennio prima, che lo qualifica come qualsiasi superficie delimitata, 
su terra o su acqua, comprendente eventualmente costruzioni, 
                                                
97 Cfr. G. GIOVANDO, op. cit., p. 9 
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installazioni e materiali, destinata ad essere utilizzata in tutto o in parte 
per l’arrivo, la partenza o la manovra degli aeromobili.98 
Gli aeromobili a loro volta sono definiti dal codice della navigazione 
all’articolo 74399 come ogni macchina destinata al trasporto per aria di 
persone o cose. La nozione non indica la presenza di un organo 
propulsore o di persone a bordo del mezzo, perciò sono considerati 
aeromobili anche gli alianti, i mezzi a pilotaggio remoto, meglio 
conosciuti come droni e i mezzi che compiono esclusivamente 
movimenti verticali, come gli aerostati frenati.100 
In seguito alla riforma del 2006 sono considerati aeromobili anche gli 
apparecchi ultraleggeri costruiti per il volo da diporto o sportivo, ai 
quali però non viene applicata la disciplina del libro I della parte II del 
codice della navigazione.101 
Gli aeromobili sono classificati in base al tipo di sostentazione 
aerodinamica sviluppata e successivamente in base al tipo di 
propulsione utilizzata. Distinguiamo:  
• aerostati 
• aerodine 
I primi sono i mezzi più leggeri dell’aria ed hanno come organi 
sostentatori degli involucri che contengono aria riscaldata o gas e se 
hanno un proprio sistema di propulsione e guida si chiamano dirigibili, 
                                                
98 Cfr. ENCICLOPEDIA GIURIDICA TRECCANI, Aerodromi (e Aeroporti), Il 
Veltro, Roma, 1991. 
99 Art. 743, Nozione di Aeromobile: “Per aeromobile si intende ogni macchina 
destinata al trasporto per aria di persone o cose. Sono altresì considerati 
aeromobili i mezzi aerei a pilotaggio remoto, definiti come tali da leggi speciali, 
dai regolamenti dell’ENAC e, per quelli militari, dai decreti del Ministero della 
Difesa. Le distinzioni degli aeromobili, secondo le loro caratteristiche tecniche e 
secondo il loro impiego, sono stabilite dall’ENAC con propri regolamenti e, 
comunque, dalla normativa speciale in materia. Agli apparecchi costruiti per il 
volo da diporto o sportivo, compresi nei limiti indicati nell’allegato annesso alla 
legge 25 marzo 1985, n°106, non si applicano le disposizioni del libro primo della 
parte seconda del presente codice.” 
100 L’aerostato è un particolare aeromobile che vola per sostentazione aerostatica, 
cioè tende a salire nell’atmosfera, poiché risulta più leggero dell’aria che lo 
circonda (secondo il Principio di Archimede). L’A. frenato si distingue dagli altri 
per essere vincolato al suolo mediante uno o più cavi, nati come mezzi militari da 
osservazione già nell’800 e svolgevano inoltre il compito di ostacolare i velivoli a 
bassa quota. 
101 Cfr. ENCICLOPEDIA TRECCANI, Aeromobile, in www.treccani.it  
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se ne sono privi, parliamo di mongolfiere o pallone aerostatico. 
I secondi, sono i mezzi più pesanti dell’aria e il loro sostentamento è 
dato da un’azione aerodinamica posta sulle superfici del mezzo, cioè è 
dotata di un organo capace di interagire con l’aria circostante in modo 
da generare una spinta ascensionale necessaria al volo. Questo organo 
può essere un’ala, nel caso di velivoli o una pala, nel caso di elicotteri 
o ancora un ugello, nel caso di razzi. 
 
 
2.2  Classificazione degli Aeroporti 
 
Vi sono vari criteri di classificazione, a seconda degli scopi si possono 




Fonte: Corso di Complementi di Progetto di Infrastrutture Viarie, Infrastrutture 
Aeroportuali, Università degli Studi di Catania. 
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In particolare, come notiamo anche dalla figura soprastante, possiamo 
classificare gli aerodromi in funzione: 
a) della proprietà; 
b) del tipo di utenti; 
c) del tipo di aeromobili cui sono destinati; 
d) del Regolamento per la Navigazione Aerea; 
e) delle caratteristiche fisiche; 
f) dell’assistenza antincendio disponibile. 
Vediamole più nello specifico. Della prima distinguiamo due diversi 
tipi di proprietari, pertanto possiamo suddividerli in: 
a) statali: che sono gli aerodromi di proprietà e gestiti dallo Stato 
e possono a loro volta essere suddivisi in: civili, militari e 
misti; 
b) privati: sono quelli costruiti e gestiti da privati, la cui 
utilizzazione è limitata agli aeromobili appartenenti al 
proprietario dell’aerodromo o da soggetti autorizzati, salvo casi 
di emergenza. 
Abbiamo poi la classificazione in funzione del tipo di utenti che si 
servono dell’aerodromo, questi possono essere civili o militari, perciò 
distinguiamo aerodromi: 
a) Civili: aerodromi utilizzati per il traffico aereo civile. 
b) Militari: aerodromi sorti per esigenze connesse alla difesa del 
territorio nazionale, possono essere a loro volte classificati in: 
- Armati, quando sono sede di Reparti o Scuole di Volo. 
- Attrezzati, non sono sede né di Reparti né di Scuole di 
Volo, ma ospitano al loro interno attività di volo e sono 
dotati di tutti i servizi prescritti per le Telecomunicazioni e 
l’Assistenza al Volo, Sanitari, Antincendi ecc. 
- Custoditi, non fanno parte delle due precedenti categorie, 
ma detengono installazioni o immobili che richiedono 
sorveglianza continua. 
- Zone demaniali aeronautiche, sono terreni con il potenziale 
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di diventare campi di aviazione, ma sono sprovvisti di 
attrezzature o servizi. 
c) Misti: quando gli aerodromi militari accolgono al loro interno il 
traffico civile-commerciale, quando i regolamenti interni lo 
permettono. Gli aerodromi civili, invece, sono sempre aperti al 
traffico militare. 
Abbiamo poi la classificazione in funzione di aeromobili cui sono 
destinati, distinguiamo perciò: 
a) Aeroporti: aerodromi basati su terra, dotati di particolari 
attrezzature, che variano in quantità e qualità a seconda 
dell’importanza, quali piste, uffici, torre di controllo, 
attrezzature antincendio ecc. 
b) Idroscali: sono aerodromi ubicati sul mare o altri specchi 
d’acqua, utilizzabili da idrovolanti o aeromobili anfibi. 
c) Eliporti: sono quelle aree situate in un aerodromo o anche su 
edifici, destinate all’involo e all’approdo di elicotteri. 
d) Aeroscali: sono quelle aree destinate alle manovre di 
atterraggio e decollo dei dirigibili. 
e) Aviosuperfici: sono quelle porzioni di terreno non classificate 
come aerodromi o eliporti, oppure specchi d’acqua non 
classificati come idroscali, idonei comunque a consentire le 
operazioni di determinati tipi di aeromobili condotti da piloti in 
possesso di specifiche abilitazioni. 
Altra classificazione è quella prevista dall’articolo 6 del Regolamento 
per la Navigazione Aerea e prevede la distinzione di: 
- Aeroporto: ogni località sia terrestre che acquea, destinata, 
anche in via temporanea, alla partenza, all’approdo ed allo 
stazionamento degli aeromobili. 
- Campo di volo: località istituita dallo Stato destinata al volo 
degli alianti, per la quale valgono, in quanto applicabili, le 
norme previste per gli aeroporti privati. 
- Campo di fortuna: località indicata dal Ministero 
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competente, utilizzata dagli aeromobili soltanto nel caso in 
cui vi sia necessità di una discesa forzata. 
Questa distinzione è poi stata soppressa, insieme alla distinzione tra 
aerodromo e aeroporto con il decreto legislativo n. 151/2006. 
Abbiamo poi la classificazione in base alle caratteristiche fisiche, cioè 
quando un pilota redige il piano di volo, deve scegliere un aerodromo 
con caratteristiche fisiche tali da soddisfare le esigenze del proprio 
aeromobile. Un pratico esempio possiamo farlo con un Boeing 747, già 
ad intuito possiamo capire che non può atterrare in qualsiasi 
aerodromo, ma avrà bisogno di una pista con una determinata 
larghezza e lunghezza. Al fine di ovviare questi inconvenienti l’ICAO 
ha redatto un rapido strumento di classificazione degli aeroporti in 
base alle loro caratteristiche fisiche, ed ha stabilito una speciale forma 
di codificazione detta “codice di riferimento dell’aerodromo”. Questo 
codice è basato sulle dimensioni e sulle esigenze operative del tipo di 
aeromobile che si prevede utilizzerà maggiormente lo scalo, ossia tra 
tutti i vari tipi di aeromobili, verrà scelto il c.d. aereo critico, cioè 
quello con le maggiori esigenze nelle fasi di decollo, di atterraggio, di 
rullaggio e parcheggio.102 
Il codice si compone di due elementi: 
a) Elemento numerico, costituito da una cifra da 1 e 4 compreso, 




                                                
102 Cfr. S. CANALE, N. DISTEFANO, Corso di Complementi di Progetto di 






b) Elemento alfabetico, definirà alcune caratteristiche costruttive 
dell’aeroporto, si riferisce cioè alle esigenze di manovra 
dell’aeromobile nelle fasi di rullaggio e parcheggio, espresse in 
termini di apertura alare e di distanza tra i bordi esterni delle 




Ultima classificazione che ci rimane da analizzare è quella basata 
sull’assistenza antincendio disponibile. Ciò vuol dire che il pilota, in 
fase di pianificazione del volo, dovrà assicurarsi che il servizio messo 
a disposizione da quell’aeroporto, sia adeguato ad un’eventuale 
necessità in caso di incidente, dato che, purtroppo, le fasi di decollo e 
atterraggio sono notoriamente conosciute come le più pericolose di un 
volo. La classificazione antincendio degli aeroporti è articolata in 10 
categorie, secondo le regole ICAO, definita in base a: 
- Quantità e qualità degli agenti estinguenti 
- Numero veicoli antincendio operativamente disponibili. 
Questa categoria sta ad indicare, più precisamente, il livello di 
sicurezza dell’aeroporto.104 
  
                                                
103 Cfr. G. GIOVANDO, op. cit., p. 11 ss. 
104 Cfr. S. CANALE, N. DISTEFANO, op. cit., p. 12 
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2.3 Le aree aeroportuali 
 
L’infrastruttura aeroportuale può essere suddivisa in due grandi aree 
che prendono il nome di landside e airside.  
 
 
La prima è la c.d. zona di terra che comprende tutte le vie di accesso 
all’aeroporto, ovvero tutte le attrezzature, strutture e servizi associati ai 
passeggeri (in partenza, in arrivo o in transito), il sistema di accesso 
all’aeroporto, il marciapiede del terminal, il parcheggio automobili e il 
parcheggio aerei.  
Questo lato di un aeroporto, può essere suddiviso a sua volta in due 
tipologie: 
• Funzionali, in cui vengono svolte le operazioni o forniti dei 
servizi che sono essenziali per il passeggero (controllo di 
sicurezza, check-in, ecc.). E’ proprio in tali componenti che si 
possono verificare fenomeni di congestione.  
• Non funzionali, parti del terminal (anche importanti) che non 
contribuiscono significativamente alla valutazione della 
capacità dell’aeroporto (aree in concessione, toilette, aeree 
telefoniche, ecc.).105 
                                                
105 Cfr. U. CRISTALLI, Corso di Tecnica ed Economia dei Trasporti, Gli Aeroporti, 
Università degli Studi di Roma, in www.uniroma2.it  
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Dal punto di vista funzionale, gli aeroporti possono essere classificati 
in: 
• Spoke, con questo termine vengono indicati gli aeroporti di 
piccole dimensioni. 
• Hub, con questo al contrario si individuano gli aeroporti di 
grandi dimensioni. 
La zona landside permette al gestore aeroportuale l’accessibilità ai suoi 
servizi da parte delle persone e delle merci; inoltre permette la 
possibilità di ulteriori ricavi con l’utilizzo e lo sfruttamento degli spazi 
aperti al pubblico. 
La zona c.d. d’aria è quella che normalmente s’identifica con la zona 
di accoglienza degli aeromobili, comprende quindi le attrezzature ed i 
servizi impiegati per la movimentazione degli aeromobili quali: le piste 
di atterraggio, le bretelle di raccordo, le piazzole di sosta e il sistema di 
controllo del traffico aereo. 
La capacità di misura di queste due aree si valuta mediante il numero 
di operazioni (decolli o atterraggi) per unità di tempo per quanto 
riguarda la zona airside; per quanto concerne la zona landside, invece, 
si misura in numero di passeggeri serviti nell’unità di tempo. 
Altra zona, che merita due parole, è il terminal, cioè la l’area di 
approdo, cioè quella che funge da collegamento tra la landside ed 
airside. Il terminal comprende: 
• l’area arrivi dove si accolgono i passeggeri in ingresso 
all’airside e s’indirizzano al ritiro del proprio bagaglio, o verso 
l’uscita, o nelle sale di attesa per aspettare una coincidenza; 
• l’area partenza dove vi è la struttura di accoglienza del 
passeggero, cioè accettazione, ritiro dei bagagli, controllo 
documenti, macchine per i controlli radiogeni; 
• l’area imbarco e sala d’attesa; 
• l’area attesa è la parte dell’aerostazione dedicata alla sosta dei 
passeggeri, all’interno della quale si possono trovati i negozi, i 
ristoranti, le sale d’attesa e servizi igienici; 
72 




2.4 Regime giuridico dei beni e organizzazione della 
gestione del demanio aeroportuale 
 
Per quanto concerne la proprietà delle aree aeroportuali, il Codice 
Civile all’articolo 822 include gli aerodromi107 tra i beni del demanio 
accidentale, con la conseguenza che essi possono includere tutti i beni 
che possono anche non essere demaniali e che sono tali solo se 
appartenenti ad uno dei seguenti enti: Stato, Regioni, Province o 
Comuni.  
L’articolo 692 del Codice della Navigazione include nel demanio 
aeronautico civile statale: 
• gli aeroporti civili appartenenti allo Stato; 
• ogni costruzione o impianto appartenente allo Stato 
strumentalmente destinato al servizio della navigazione aerea. 
La sottoposizione di tali beni ad un regime giuridico particolare, cioè 
ad un trattamento giuridico diverso da quello che ricevono i beni dei 
soggetti privati o i beni posseduti dallo Stato a titolo di proprietà 
privata (c.d. beni patrimoniali disponibili) è giustificato dalle finalità 
perseguite da detti beni demaniali. Gli aeroporti, infatti, costituiscono i 
mezzi dell’azione amministrativa, cioè gli strumenti per l’esercizio 
della funzione amministrativa orientata al perseguimento di interessi 
pubblici (bisogni collettivi), quali la sicurezza del trasporto e della 
navigazione aerea nonché la libertà di circolazione e di soggiorno dei 
cittadini quale diritto costituzionalmente garantito dall’art. 16 della 
Costituzione.  
                                                
106 Cfr. G. GIOVANDO, op. cit., p.12 ss. 
107 La nozione di aerodromo è stata poi definitivamente soppressa con il d.lgs. n°151 
del 2006. 
73 
Anche gli aeroporti che appartengono a privati assolvono finalità di 
interesse sociale108 proprio per questo vengono introdotti nella 
categoria dei beni che sono d’interesse pubblico. 
Secondo il regime giuridico speciale dei beni demaniali questi sono: 
• inalienabili, non possono essere trasferiti ad altri soggetti, 
quindi non commerciabili; 
• inusucapibili e imprescrittibili, non sono suscettibili né di 
esecuzione forzata né di espropriazione per pubblica utilità, 
perciò l’autorità giudiziaria o amministrativa non potrebbero 
mai sottrarre questi beni alla loro appartenenza ad un ente 
pubblico territoriale come voluto dal legislatore; 
• non possono formare oggetto di diritti a favore di terzi, se non 
nei modi e limiti dalle leggi che li riguardano.109 
La norma che disciplina l’organizzazione amministrativa alla gestione 
dei beni immobili dello Stato, sia pubblici che posseduti a titolo di 
proprietà privata, risale al 1923, precisamente con il regio decreto n° 
2440, che recita “Nuove disposizioni sull’amministrazione del 
patrimonio e sulla contabilità dello Stato”. Così inizialmente 
l’attribuzione dell’amministrazione dei beni dello Stato spettava al 
Ministero delle Finanze, il quale la esercitava attraverso la Direzione 
generale del demanio e le sue articolazioni periferiche, 
successivamente, a seguito della riforma dell’apparato ministeriale nel 
1999 l’attribuzione è passata al Ministero del Tesoro, Bilancio e 
Programmazione economica e il Ministero delle Finanze, che si avvale 
dell’Agenzia del Demanio.110 A questa compete l’amministrazione dei 
                                                
108 La finalità sociale, cioè perseguimento dell’interesse pubblico, giustifica il 
controllo dello Stato per tale fine, sul bene, sia se questo sia di proprietà pubblica 
che privata (Art. 42 Cost.). 
109 Cfr. E. CASETTA, Manuale di diritto amministrativo, Milano, Giuffrè, 2008, p. 
181 e ss. 
110 L’Agenzia del Demanio è nata dalla suddivisione e dal conferimento delle 
funzioni del Ministero delle Finanze alle quattro Agenzie Fiscali (Entrate, 
Territorio, Dogane e Demanio) istituite nell'ambito della nuova organizzazione 
del Ministero dell'Economia e delle Finanze prevista dal d.lgs. n° 300 del 1999. 
Soluzione organizzativa che risponde all’esigenza di una separazione delle 
funzioni di indirizzo e controllo, spettanti al Ministero, a quelle di gestione 
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beni immobili dello Stato con il compito di: “(…) razionalizzarne e 
valorizzarne l’impiego, di sviluppare il sistema informativo sui beni 
del demanio e del patrimonio, utilizzando in ogni caso, nella 
valutazione dei beni a fini conoscitivi ed operativi, criteri di mercato, 
di gestire con criteri imprenditoriali i programmi di vendita, di 
provvista, anche mediante l’acquisizione sul mercato, di utilizzo e di 
manutenzione ordinaria e straordinaria di tali immobili ” dall’articolo 
65 del decreto legislativo 300/99. 
Per quanto concerne il demanio aeronautico non si ritrova 
l’attribuzione per legge speciale dell’amministrazione dei beni 
immobili ad un altro dipartimento, cosa che avviene invece, per 
esempio, per il demanio marittimo e militare, la cui amministrazione 
compete rispettivamente al Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti tramite il Dipartimento per i trasporti, la navigazione ed i 
sistemi informativi e statistici e al Ministero della Difesa.111 
I beni del demanio aeronautico civile vengono, invece, dati in 
attribuzione, in uso gratuito, all’E.N.A.C., con decreto del Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro 
dell’economia e finanze, per il successivo affidamento al gestore 
aeroportuale.112 
Con il termine “uso gratuito” si attribuisce all’E.N.A.C. 
l’amministrazione dei beni demaniali, perciò fin quando non cessa 
l’uso gratuito, è preclusa la possibilità per l’Agenzia del Demanio di 
intromettersi nell’uso di quei determinati beni.113 
                                                                                                               
operativa, attribuite all’Agenzia. L’Agenzia del Demanio persegue, quindi, il 
soddisfacimento dell'interesse pubblico adottando criteri di economicità e di 
creazione di valore economico e sociale nella gestione del patrimonio 
immobiliare dello Stato. All’Agenzia è altresì attribuita la gestione dei beni 
confiscati alla criminalità organizzata. In www.agenziadeldemanio.it  
111 La ratio di tale scelta si rinviene nell’esigenza di differenziarne il trattamento in 
ragione delle loro peculiarità. Cfr. C. FRANCHINI, L’organizzazione statale per 
la gestione dei beni pubblici, in Foro amministrativo T.A.R., 2006, 10. 
112 V. art. 693 Codice della Navig. e art. 8, comma 2, d.lgs. n° 250/97. 
113 Cfr. Cass. Civ. sez. I, 7 dicembre 2000, n° 15546, in Giustizia civile, 2001, p. 
1879, inerente l’assegnazione di beni in uso gratuito tramite provvedimento 
concessorio conformente all’art. 1, r.d. n°2440/1923. 
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Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, controllerà e vigilerà 
sull’E.N.A.C., affinchè svolga le funzioni assegnategli, e si riserva il 
potere di annullamento delle delibere adottate in contrasto con gli 
indirizzi di politica generale del Governo o con le disposizioni 
contenute nel contratto di programma.  
Oltre all’E.N.A.C., che verifica l’impiego corretto dei beni 
appartenenti al demanio pubblico aeronautico, anche l’Agenzia del 
Demanio svolge un ruolo di identica natura, andando a controllare che 
gli stessi concessionari o terzi soggetti non autorizzati non distolgano 
tali beni dalla destinazione che li è propria. 
Occorrerà, dunque, per una diligente esecuzione di queste funzioni di 
vigilanza, che i due enti coordinino le rispettive attività, sfruttando i 
poteri che ad entrambi sono riconosciuti, quali l’accesso ai fondi ed 
alle proprietà dello Stato nonché la possibilità di disporre gli 
accertamenti necessari. 
Questa coordinazione sfocerà in un programma di visite concordato tra 
le due parti, tenuta presente la possibilità di svolgere sopralluoghi su 
iniziativa dei due enti. 
Le autorità competenti hanno il dovere di segnalare eventuali abusi 
risultanti dalle verifiche compiute e comunicare i conseguenti 
provvedimenti al Ministero dell’Economia e delle Finanze. Da ciò 
possiamo comprendere che la competenza all’adozione dei 
provvedimenti in autotutela, per quanto riguarda un utilizzo abusivo, 
rimane all’E.N.A.C. in via esclusiva, in quanto soggetto a cui compete 
l’amministrazione del demanio aeronautico. Per quanto riguarda quelle 
ipotesi di beni, che non riguardano l’abuso, ma al contrario si rivelino 
in esubero rispetto alle effettive esigenze dell’amministrazione 
utilizzatrice, è competente, ad emettere eventuali provvedimenti, sia 
l’Agenzia del Demanio che il Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti. 
L’atto amministrativo con cui si attesta formalmente la qualificazione 
demaniale del bene, che ne sancisce la destinazione al servizio della 
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navigazione aerea, compete al Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti. Del resto la demanialità di un bene è sempre stabilita per 
legge, è sempre costituita per legge e cessa nei modi stabiliti dalla 
legge. La dichiarazione di demanialità avviene con atto amministrativo 
dichiarativo,114 tale atto afferma la volontà della Pubblica 
Amministrazione di destinare il bene alla funzione per cui è 
prestabilito e cioè alla navigazione aerea. 
La stessa natura dichiarativa è riservata al c.d. processo di 
sdemanializzazione,115 il quale richiede un analogo precedente 
intervento del Ministro per quanto riguarda la formale qualificazione, 
ma sarà fatta su esplicita e motivata pronuncia dell’E.N.A.C., come 
organo adibito alla regolamentazione, esame e valutazione dei piani 
regolatori aeroportuali. 
Analogo procedimento si avrà, secondo l’articolo 693, comma 3, 
Codice della Navigazione, per i beni appartenenti al demanio militare 
aeronautico, non più funzionali ai fini militari e da destinare 
all’aviazione civile in quanto strumentali all’attività di trasporto aereo, 
che verranno individuati con un provvedimento del Ministero della 
Difesa di concerto con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e 
verranno assegnati al demanio aeronautico civile per il successivo 
trasferimento in uso gratuito all’E.N.A.C. che provvederà 
all’affidamento in concessione aeroportuale. 
  
                                                
114 Atto dichiarativo è quell’atto che accerta una determinata situazione, senza 
influire su di essa. In www.ildirittoamministrativo.net  
115 Per sdemanializzazione s’intende quel provvedimento adottato dalla Pubblica 
Amministrazione che dichiara il passaggio del bene al patrimonio disponibile 
dello Stato. Può avvenire anche tacitamente <<(…) senza l’adempimento delle 
formalità previste dalla legge, ma a tal fine occorrono atti univoci e concludenti, 
incompatibili con la volontà della Pubblica Amministrazione di conservare la 
destinazione del bene all’uso pubblico, e circostanze così significative da rendere 
inconcepibile un’ipotesi diversa da quella che la Pubblica Amministrazione abbia 
definitivamente rinunciato al ripristino della pubblica funzione del bene stesso>>, 
Cfr. Cass. civ., sez. II, 26 febbraio 1996, n°1480, in Rivista giuridica dell’edilizia, 
1996, p. 894. 
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2.4.1 Segue. Il demanio aeronautico statale civile 
 
Il Codice della Navigazione all’articolo 692, intitolato “Beni del 
Demanio Aeronautico Statale”, distingue due tipologie di demanio: 
civile e militare. 
All’interno del primo si ricomprendono: 
• gli aeroporti civili appartenenti allo Stato e  
• ogni costruzione o impianto appartenente allo Stato 
strumentalmente destinato al servizio della navigazione aerea. 
All’interno del demanio aeronautico militare si ricomprendono i soli 
aeroporti militari. 
Il Consiglio di Stato identifica la competenza del demanio aeronautico 
statale civile a due diversi soggetti: E.N.A.C. e Agenzia del Demanio, 
a seconda della strumentalità dei beni destinati al servizio del traffico 
aereo. Con questo si va ad intendere che, a seconda della strumentalità 
o meno di tali beni, si vanno ad identificare i soggetti che se ne curano. 
Nello specifico si attribuiscono all’E.N.A.C.116 in uso gratuito, secondo 
un parere117 già espresso dal Consiglio di Stato prima della riforma al 
codice della navigazione, soltanto quei beni demaniali destinati ad 
assicurare in modo diretto, immediato e concreto i servizi di gestione 
aeroportuale, detti anche beni direttamente strumentali all’esercizio del 
traffico aereo.118 Al contrario rimangono nella disponibilità dello Stato 
tutti quei beni, presenti nel perimetro aeroportuale, che non rivestono 
                                                
116 Cfr. Art. 8, comma 2, d.lgs. 250/97, Patrimonio: “Con decreto del Ministro dei 
trasporti e della navigazione, di concerto con i Ministri del tesoro e delle finanze, 
vengono assegnati all'E.N.A.C., in uso gratuito, i beni del demanio aeroportuale 
per il successivo affidamento dei beni medesimi, secondo i criteri previsti e 
disciplinati dal regolamento di cui all'art. 10, comma 13, della legge 24 dicembre 
1993, n° 537. Per l'utilizzo degli aeroporti militari aperti al traffico civile, il 
decreto e' adottato di concerto con i Ministri del tesoro, delle finanze e della 
difesa.” 
117 Parere Consiglio di Stato, sez. III, 19 marzo 2002, n° 542, in Il Consiglio di Stato, 
2002, p. 528. 
118 Ad esempio rientrano tra quei beni: le piste di atterraggio, le aerostazioni di 
passeggeri e merci, le aree e strutture per il servizio e rifornimento di carburante, 
gli hangar, le strutture adibite al ricovero degli automezzi di servizio, i locali e le 
aree destinate all’espletamento dei servizi di direzione e amministrazione, le aree 
e gli immobili necessarie per i soggetti pubblici presenti in aeroporto. 
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la qualifica di “strumentali”.119 Questi beni di supporto indiretto, in 
base all’articolo 65 del decreto legislativo n° 300/99, debbono essere 
gestiti dall’Agenzia del Demanio. 
L’esclusione di questi beni non strumentali al traffico aereo dal novero 
dei beni che vengono assegnati in concessione al gestore aeroportuale, 
può realizzare una condizione di deresponsabilizzazione per 
quest’ultimo, tenuto ad assicurare l’efficienza e la sicurezza dell’intero 
sistema aeroportuale.  
Rientrano nel demanio aeronautico civile, secondo quanto disposto 
dall’articolo 693, comma 3, Codice della Navigazione,120 anche quei 
beni facenti parte del demanio aeronautico militare che però non sono 
più funzionali ai fini militari e vengono destinati all’aviazione civile in 
quanto strumentali all’attività del trasporto aereo. Utilizzando questo 
termine, si vuole chiaramente ricomprendere in tale insieme tutti quei 
beni che, a diverso titolo, possiedono le caratteristiche atte a soddisfare 
le finalità proprie del trasporto aereo.121 Questo passaggio può esser 
fatto solo qualora i beni siano individuati dal Ministero della Difesa, di 
concerto con il Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti. 
  
                                                
119 Tra questi beni troviamo ad esempio le aree di parcheggio a pagamento, le aree 
per auto a noleggio, altre aree inutilizzate. 
120 Articolo 693, comma 3, Assegnazione dei Beni del Demanio Aeronautico: “I beni 
del demanio militare aeronautico, non più funzionali ai fini militari e da destinare 
all'aviazione civile in quanto strumentali all'attività del trasporto aereo, sono 
individuati con provvedimento del Ministero della difesa, di concerto con il 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, e trasferiti al demanio aeronautico 
civile per l'assegnazione in uso gratuito all'E.N.A.C. ed il successivo affidamento 
in concessione di cui al primo comma. Il Ministero della Difesa può disporre, 
compatibilmente con le esigenze istituzionali, la concessione temporanea di parti 
di suolo od infrastrutture di aeroporti militari per destinazioni comunque afferenti 
ad attività aeronautiche.” 
121 Bisogna precisare che al settore della navigazione aerea afferiscono le attività 
finalizzate alle sole operazioni di volo, mentre per quanto riguarda la definizione 
trasporto aereo s’intende quell’insieme di attività necessarie a realizzare la 
mobilità del passeggero e delle merci. Cfr. CIRCOLARE E.N.A.C., Serie 
Aeroporti, APT-32, del 7 dicembre 2012, Il Demanio Aeronautico Civile Statale, 
Gestione e Strumentalità, p. 7. 
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2.5 Vincoli alla proprietà privata nelle zone circostanti 
l’aeroporto 
 
Con quest’accezione si vogliono intendere le limitazioni, i divieti e gli 
oneri imposti dall’autorità amministrativa su beni privati che possono 
costituire un pericolo per la navigazione aerea. 
Ciò che ha portato a disciplinare la normativa inerente a questi vincoli, 
si basa sul presupposto che le aree che circondano gli aeroporti devono 
essere del tutto libere da ostacoli che possano intralciare o rendere più 
difficoltose le manovre di atterraggio e di decollo, che rappresentano le 
fasi critiche del volo.122 
Questa materia è stata oggetto di una generale rivisitazione per opera 
dei decreti legislativi n° 96/05 e 151/06, recanti la revisione della parte 
aeronautica del codice della navigazione.  
Il recente intervento normativo ha voluto superare la disciplina 
previgente, particolarmente analitica, ed ha fornito un quadro organico 
che tenga conto anche delle nuove ed ampie attribuzioni dell’E.N.A.C. 
nel settore dell’aviazione civile e del coordinamento tra E.N.A.C. e gli 
altri soggetti pubblici e privati interessati. Il testo modificato assegna, 
infatti, all’E.N.A.C., quale unica autorità di regolazione del settore 
aeronautico, sulla base dell’articolo 687 del Codice della Navigazione, 
il potere il stabilire le zone soggette a limitazioni in prossimità degli 
aeroporti,123 conformemente alla normativa tecnica internazionale 
contenuta nell’Annesso 14 alla Convenzione di Chicago. 
Prima della riforma, la materia era contenuta negli articoli 714-717 bis 
del Codice della Navigazione e risultava molto più dettagliata, 
caratterizzata dalla presenza di una lunga elencazione, che risultava 
comunque non esaustiva, di tutti quei beni potenzialmente idonei a 
rappresentare ostacoli per la navigazione, oltre che alla specificazione 
                                                
122 Cfr. M. DEIANA, Diritto della Navigazione, Giuffrè, 2010, p. 555 
123 Per quanto concerne gli aeroporti militari, l’art. 707 cod nav. Prevede che le 
funzioni siano esercitato dal Ministero della Difesa. 
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delle zone soggette ai vincoli.  
Le zone venivano, poi, suddivise in fasce.  
Caratteristica di ogni fascia era l’assoluto divieto di ostacoli, che 
iniziava con la proibizione degli stessi fino a trecento metri dal 
perimetro aeroportuale, per andare via via regredendo a limiti più 
blandi fino a cinque chilometri dall’aeroporto. Si stabilivano anche i 
limiti di altezza dei suddetti ostacoli, lasciando in questo modo nessun 
tipo di spazio di discrezionalità in capo alla Pubblica Amministrazione.  
La nuova disciplina è contenuta agli articoli 707-716 Codice della 
Navigazione e sembra ispirata a criteri di semplificazione e tiene conto 
non solo del rischio generato dal territorio alla sicurezza delle 
operazioni di volo, ma anche dell’impatto della navigazione aerea sul 
territorio limitrofo in termini di valutazione del rischio per i terzi.124 
Riguardo alle prime tipologie di rischio, le disposizioni contenute nel 
Codice della Navigazione riguardano tutte le limitazioni che l’attività 
aeronautica produce sulla superficie, in prossimità degli aeroporti, tra 
questi ricordiamo anche i vincoli di natura ambientale e derivanti 
dall’inquinamento acustico.125 
Il legislatore nel nuovo articolo 707 del Codice della Navigazione126, 
                                                
124 Cfr. S. BEVILACQUA, Vincoli alla proprietà privata in materia aeronautica, in 
Rivista di Diritto dell’Economia, dei Trasporti e dell’Ambiente, in 
www.giureta.unipa.it, p. 2 
125 Cfr. G. CAMARDA, Aeroporti e tutela ambientale, in Il nuovo diritto 
aeronautico (in ricordo di Gabriele Silingardi), Milano, 2002, p. 281 ss. 
126 Art. 707 cod. nav., Determinazione delle zone soggette a limitazioni: “Al fine di 
garantire la sicurezza della navigazione aerea, l'ENAC individua le zone da 
sottoporre a vincolo nelle aree limitrofe agli aeroporti e stabilisce le limitazioni 
relative agli ostacoli per la navigazione aerea ed ai potenziali pericoli per la 
stessa, conformemente alla normativa tecnica internazionale. Gli enti locali, 
nell'esercizio delle proprie competenze in ordine alla programmazione ed al 
governo del territorio, adeguano i propri strumenti di pianificazione alle 
prescrizioni dell'ENAC. 
 Il personale incaricato dall'ENAC di eseguire i rilievi e di collocare i segnali può 
accedere nella proprietà privata, richiedendo, nel caso di opposizione dei privati, 
l'assistenza della forza pubblica. 
 Le zone di cui al primo comma e le relative limitazioni sono indicate dall'ENAC 
su apposite mappe pubblicate mediante deposito nell'ufficio del comune 
interessato. 
 Dell'avvenuto deposito è data notizia, entro dieci giorni, mediante avviso inserito 
nel Bollettino ufficiale della regione interessata. Il comune interessato provvede 
inoltre a darne pubblicità ai singoli soggetti interessati, nei modi ritenuti idonei. 
 Nelle direzioni di atterraggio e decollo possono essere autorizzate opere o attività 
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distingue tra: 
• aree limitrofe agli aeroporti e 
• aree interessate alle direzioni di decollo e atterraggio. 
Per queste ultime il legislatore ha lo scopo specifico di ridurre al 
minimo, in termini di danni in superficie, le conseguenze di un sinistro 
aeronautico. Da questo si prevede la necessità di rendere compatibili 
tali direzioni con appositi piani di rischio. 
Per quanto riguarda, invece, le aree circostanti gli aeroporti, si 
demanda all’E.N.A.C. la valutazione degli ostacoli e delle attività che 
comportano potenziali pericoli alla navigazione aerea, al fine di 
individuare le zone da sottoporre a vincolo. 
L’articolo 709 del già citato codice127 definisce gli ostacoli alla 
navigazione aerea, quali le costruzioni, le piantagioni arboree, i rilievi 
orografici, la cui elencazione non è esaustiva, ma ricomprende anche 
qualsiasi opera che interferisce con le superfici di rispetto degli 
ostacoli definite con regolamento E.N.A.C.. 
Nell’articolo possiamo leggere l’inciso:<< anche in virtù delle loro 
destinazioni d’uso >>, aggiunto con il decreto legislativo n° 151/06, 
che mostra l’ampia discrezionalità in capo all’E.N.A.C., che può 
autorizzare la costituzione di ostacoli fissi o mobili tenendo conto, 
oltre che delle caratteristiche delle opere, anche della specifica 
funzione cui le opere stesse sono adibite.128 
Questo regime autorizzatorio è previsto anche per le cose, opere e 
piantagioni, e le attività che costituiscono un potenziale pericolo per la 
                                                                                                               
compatibili con gli appositi piani di rischio, che i comuni territorialmente 
competenti adottano, anche sulla base delle eventuali direttive regionali, nel 
rispetto del regolamento dell'ENAC sulla costruzione e gestione degli aeroporti, 
di attuazione dell'Annesso 14 ICAO. 
 Per gli aeroporti militari le funzioni di cui al presente articolo sono esercitate dal 
Ministero della Difesa e disciplinate con decreto del Ministro della difesa.”  
127 Art. 709 cod. nav., Ostacoli alla navigazione: “Costituiscono ostacolo alla 
navigazione aerea le costruzioni, le piantagioni arboree, i rilievi orografici ed in 
genere le opere che, anche in virtù delle loro destinazioni d'uso, interferiscono 
con le superfici di rispetto, come definite dall'ENAC con proprio regolamento. 
 La costituzione di ostacoli fissi o mobili alla navigazione aerea è subordinata 
all'autorizzazione dell'ENAC, previo coordinamento, ove necessario, con il 
Ministero della difesa.” 
128 Cfr. M. DEIANA, op. cit., p. 556 
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navigazione aerea. La normativa, all’articolo 711,129 fa esplicito 
riferimento a quelle opere o attività che costituiscono un potenziale 
richiamo per la fauna selvatica, andando ad innescare il fenomeno del 
bird strike che rappresenta un serio pericolo per il volo.  
Lo spazio comprendente il terreno circostante l’aeroporto e i manufatti 
all’interno o all’esterno del sedime aeroportuale, è considerato parte 
integrante dell’aeroporto stesso nella determinazione delle distanze 
dichiarate, che costituiscono i parametri base ai fini dell’applicazione 
dei requisiti regolamentari.130 
Il regolamento definisce, con il fine di identificare l’impatto di ogni 
ostacolo, secondo regole tecniche, le superfici di rispetto degli ostacoli 
per ogni pista dell’aeroporto e le relative misure di sicurezza da 
adottare nel caso in cui gli ostacoli forino le superfici stesse. In linea 
generale ed in condizioni ideali tutte le superfici di rispetto devono 
essere libere da ostacoli; solo caso per caso l’E.N.A.C. potrà stabilire 
di mantenere l’ostacolo. 
Nell’esercitare questa funzione l’ente dovrà tener conto di alcuni 
connotati, ad esempio della natura e della collocazione dell’ostacolo 
nei confronti delle superfici di rispetto, oppure del volume e del 
traffico aereo esistente nell’aeroporto o ancora la presenza di altri 
ostacoli. Vi è la possibilità dell’autorità aeronautica di autorizzare, per 
esempio, la presenza di ostacoli se posti in ombra rispetto ad un 
esistente manufatto inamovibile, oppure, in qualsiasi ipotesi si 
accertino totalmente ininfluenti sulla sicurezza delle operazioni di 
volo. Di converso l’autorità può disporre l’abbattimento qualora 
determinati ostacoli non rispettino le regolarità richieste. 
Questo regime autorizzatorio viene applicato anche per le cose 
                                                
129 Art. 711 cod. nav., Pericoli per la navigazione: “Nelle zone di cui all'articolo 
707, sono soggette a limitazioni le opere, le piantagioni e le attività che 
costituiscono un potenziale richiamo per la fauna selvatica o comunque un 
pericolo per la navigazione aerea. 
 La realizzazione delle opere, le piantagioni e l'esercizio delle attività di cui al 
comma 1, fatte salve le competenze delle autorità preposte, sono subordinati 
all'autorizzazione dell'ENAC, che ne accerta il grado di pericolosità ai fini della 
sicurezza della navigazione aerea.” 
130 Cfr. S. BEVILACQUA, op. cit., p. 3 
83 
(piantagione, opere) e per tutte quelle attività che costituiscono un 
potenziale pericolo per la navigazione aerea. Tra queste attività si 
ricomprendono quelle che comportano una riduzione o distorsione 
della visibilità, oppure che possono causare interferenze con gli 
apparati di assistenza alla navigazione aerea o di richiamo per la fauna 
selvatica. Come precisa il regolamento E.N.A.C., le zone più sensibili 
a limitazioni sono quelle interessate dalle superfici di avvicinamento, 
di decollo e quelle che rappresentano le aree nelle quali le manovre di 
volo hanno una elevata criticità.131 
Attraverso il sistema della mappatura vengono indicate, dall’E.N.A.C., 
le zone sottoposte ai vincoli e limitazioni, attraverso grafici, dove si 
evidenziano anche potenziali pericoli. Queste mappe sono volute dal 
legislatore, al fine di creare uno strumento grafico di facile lettura 
idoneo a risolvere le contestazioni e i dubbi, soprattutto nell’ipotesi in 
cui debbano essere costruiti ostacoli. Sono, inoltre, pubblicate 
nell’ufficio del Comune interessato.132  
La redazione delle mappe spetta al gestore aeroportuale, il quale 
compito è meramente esecutivo, poiché, come indicato nell’articolo 
707, al terzo comma, spetta all’E.N.A.C. indicare nelle mappe quali 
sono le zone soggette a limiti, anche per il semplice fatto che la zona 
della mappatura va al di là dell’area che viene data in concessione al 
gestore. Al gestore spettano però varie attribuzioni, tra le quali: 
• l’obbligo di dare tempestivamente notizia all’E.N.A.C., 
all’E.N.A.V. ed a tutti gli enti interessati, la presenza di ostacoli 
o di eventuali fattori di rischio nell’ambito del sedime di 
concessione (articolo 705, lettera f); 
• monitorare l’efficienza dei segnali nelle zone soggette a 
limitazione (articolo 712);133 
• segnalare eventuali condizioni di pericolo localizzate al di fuori 
                                                
131 Ibidem 
132 Cfr. M. DEIANA, op. cit., p. 556 
133 Escludendo dai compiti del gestore aeroportuale la manutenzione dei segnali. V. 
MASTRANDREA-TULLIO, Il compimento della revisione della parte 
aeronautica del codice della navigazione, in Diritto Marittimo, 2005, p. 713. 
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del sedime aeroportuale, per esempio al rischio di impatto con 
volatili. 
Il legislatore, come già accennato poche righe sopra, ha previsto anche 
il potere, in capo all’autorità aeronautica, di abbattimento degli ostacoli 
e di eliminazione dei pericoli, in base a proprie competenze tecniche. 
L’articolo 714 del Codice della Navigazione,134 attribuisce 
all’E.N.A.C., attraverso provvedimento motivato, il potere di 
ordinanza qualora si renda necessaria l’eliminazione di ostacoli non 
compatibili con la navigazione aerea. Al secondo comma di detto 
articolo si fa riferimento ad un indennizzo da corrispondere 
all’interessato qualora abbia subito un pregiudizio e l’ostacolo sia 
anteriore alla data di pubblicazione del piano regolatore aeroportuale. 
In questo caso sarà sollevato anche dal pagamento della relativa spesa 
per l’abbattimento od eliminazione. In tutti gli altri casi l’onere 
dell’abbattimento è posto a carico del proprietario della cosa che 
costituisce ostacolo.135  
  
                                                
134 Art. 714 cod. nav., Abbattimento degli ostacoli ed eliminazione dei pericoli: 
“L'ENAC ordina, con provvedimento motivato, che siano abbattuti gli ostacoli 
non compatibili con la sicurezza della navigazione aerea o eliminati i pericoli per 
la stessa. Il relativo onere è posto a carico del proprietario dell’opera che 
costituisce ostacolo. 
 Se l'ostacolo o la situazione di pericolo sono preesistenti alla data di 
pubblicazione del piano di sviluppo aeroportuale o, in carenza di esso, del piano 
regolatore aeroportuale, è corrisposta un'indennità all'interessato che abbia subito 
un pregiudizio in conseguenza dell'abbattimento o dell'eliminazione.” 
135 Cfr. M. DEIANA, op. cit., p. 6. 
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2.6 Criteri per la costruzione di impianti aeroportuali 
 
L’articolo 694 del Codice della Navigazione, rubricato Aeroporti 
privati, ci indica che: “Ferme restando le attribuzioni degli enti locali 
e fatti salvi gli effetti derivanti dall’applicazione delle leggi speciali 
delle convenzioni vigenti, la realizzazione e l'ampliamento da parte dei 
privati, sul suolo di proprietà privata, di aeroporti e di altri impianti 
aeronautici, sono autorizzati dall'ENAC.” 
Da qui possiamo comprendere come ogni realizzazione o ampliamento 
da parte di soggetti privati debba passare sotto l’occhio vigile e 
l’autorizzazione dell’E.N.A.C.. Anche l’articolo successivo136 non 
lascia scampo, qualsiasi altro atto dispositivo di aerodromi o altri 
impianti aeronautici privati deve essere comunicato all’E.N.A.C.. 
La progettazione di un nodo aeroportuale richiede una fase di 
pianificazione accurata, poiché rispetto agli altri nodi di trasporto, 
negli aeroporti avviene una separazione fra gli impianti destinati a 
servizi di assistenza alla partenza e quelli destinati all’arrivo. La 
separazione di tali impianti può essere più o meno marcata in 
conseguenza alle dimensioni dell’impianto. 
Alla base della pianificazione di un aeroporto c’è il Master Plan137 che 
serve ad organizzare logicamente le fasi procedurali della 
pianificazione aeroportuale, sia che si tratti di un ammodernamento o 
ampliamento che della costruzione ex novo dell’infrastruttura.138 
Per quanto concerne la fase di pianificazione strutturale, vengono 
                                                
136 Art. 695 cod. nav., Mutamenti relativi ai diritti sugli aeroporti e su altri impianti 
privati: “L’alienazione, la locazione, la costituzione di usufrutto e qualunque altro 
atto dispositivo di aerodromi o di altri impianti aeronautici privati sono 
preventivamente comunicati all'ENAC, anche ai fini dell'esercizio dei poteri di 
vigilanza.” 
137 Il Master Plan è un documento volontario condiviso e approvato dai soggetti che 
ne sono coinvolti ed interessati, sia essi pubblici che privati. La sua attuazione si 
ha attraverso una o più intese ed è caratterizzato da processi partecipativi e 
sociali. Nel Master Plan si sviluppa un’ipotesi complessiva sulla programmazione 
di un territorio, individuando i soggetti interessati, le possibili fonti di 
finanziamento, gli strumenti e le azioni necessarie alla sua attuazione. Cfr. 
L’ENCICLOPEDIA LIBERA, WIKIPEDIA, Masterplan, in www.wikipedia.org  
138 Cfr. A. MUSSO, Dispense del corso di Progetto Terminali ed Impianti di 
Trasporto, I nodi aeroportuali, Università La Sapienza, Roma, 2000, p. 6. 
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analizzate e dimensionate le differenti parti che vanno a costituire 
l’infrastruttura stessa e possono essere schematizzate secondo la 
seguente lista espositiva: 
• Piste di volo (Runways); 
• Piste di rullaggio (Taxiways); 
• Area Terminale (Aerostazione); 
• Area Servizi ed Hangar; 
• Ostacoli Naturali; 
• Drenaggi; 
• Sovrastrutture; 
• Illuminazione e segnaletica; 
• Organizzazione e controllo del traffico aereo; 
• Venti; 
• Accessibilità lato terra.139 
Il Master Plan organizza le differenti attività in modo da avere un 
processo logico ordinato di fasi da progettare.  
  
                                                
139 Cfr. C. LEFEBVRE, Pianificazione aeroportuale e assetto del territorio, Bulzoni 
Editore, Roma, 1979 
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Per quanto riguarda, invece, la scelta localizzativa di un aeroporto 
occorrono differenti fattori che vanno considerati ed utilizzati  
nell’eventuale indecisione tra più scelte ubicative, i fattori che stanno 
alla base della scelta sono:  
• le caratteristiche ed esigenze del traffico aereo previsto; 
• lo sviluppo dell’area urbana; 
• la vicinanza con altri aeroporti; 
• la situazione climatica del posto; 
• l’accessibilità all’area; 
• la possibilità di ampliamenti; 
• gli ostacoli limitrofi; 
• i costi dell’opera. 
La scelta, quindi, del posto deve esser fatta in modo che sia possibile 
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ottenere una buona funzionalità sia dal punto di vista aeronautico, sia 
urbanistico che strategico. 
Molto importante durante queste fasi è l’analisi meteorologica. In 
particolare stiamo parlando del fattore vento, questo è una componente 
fondamentale per le operazioni di decollo e atterraggio, infatti un vento 
contrario in fase di decollo incrementa la portanza del velivolo, 
sostenendolo, mentre se lo stesso spira in senso contrario, causa un 
allungamento della fase di decollo, stessi effetti per la fase di 
atterraggio. Quando la direzione del vento e dell’aeromobile sono 
contrarie si hanno effetti di deriva che possono costringere il velivolo 
ad effettuare una correzione di rotta. 
Per limitare questi problemi, l’I.C.A.O. richiede che l’orientamento di 
una pista sia quello che, nell’arco di un anno, consente di avere un 
coefficiente di utilizzazione pari al 95%, ovvero la pista deve essere 
orientata in modo tale da far si che, nell’arco dell’intero anno, per 
quasi la totalità del tempo, siano presenti sulla pista venti trasversali 
che non superino i limiti consentiti per le operazioni di decollo ed 
atterraggio140. Per fare ciò, bisogna effettuare un’analisi sul regime dei 
venti nella zona in cui si prevede di costruire un aeroporto, questa 
analisi deve essere considerare un arco temporale di cinque anni.141 
                                                
140 Limite indicato a 36 km/h di vento trasversale per quegli aerei che richiedono una 
lunghezza della pista maggiore o uguale a 1.500 metri. 
141 Cfr. A. MUSSO, op. cit., p. 8. 
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1. L’evoluzione dell’organizzazione della gestione 
aeroportuale alla luce del processo di liberalizzazione 
 
Negli ultimi vent’anni si sono susseguite in Italia nuove regole di 
utilizzazione dei beni pubblici destinati alla navigazione aerea, questo 
in seguito allo sviluppo tecnologico ed alle nuove esigenze in materia 
di trasporto aereo. Si può notare un notevole mutamento del quadro 
normativo per quanto riguarda la disciplina dei beni, in particolar 
modo il regime delle concessioni e la gestione dei servizi stessi.142  
Dobbiamo precisare come il graduale processo di liberalizzazione 
avutosi negli anni ha interessato i beni pubblici destinati alla 
navigazione e i servizi aeroportuali e si è caratterizzato per la nascita di 
norme statali e regionali volte a conferire funzioni da parte dello Stato 
alle Regioni ed Enti locali, con il fine principale di realizzare una 
corretta interrelazione tra normativa interna e comunitaria, ma 
partiamo dalle origini. 
Dobbiamo andare a studiare l’evoluzione della disciplina in materia di 
gestione aeroportuale. La svolta, il cambiamento, in questo settore è 
dato dalla c.d. deregulation.  
Fin dalle origini del trasporto aereo, che possiamo farle risalire al 
                                                
142 Cfr. A. LEFEBVRE, T. PESCATORE, op. cit., p. 121 ss.; Cfr. M. PELLINGRA 
CONTINO, Il regime delle concessioni nell’ambito delle gestioni aeroportuali 
dopo la riforma della seconda parte del Codice della Navigazione: profili 
pubblicistici e privatistici, in Norma – Quotidiano d’informazione giuridica. 
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periodo successivo alla Prima Grande Guerra, l’intero settore era 
disciplinato da regole molto ferree. Tutti gli Stati, in quegli anni, 
cercavano in qualche maniera di proteggere gli interessi dell’aviazione 
civile con un duro regime protezionistico, attaccandosi anche a quanto 
stabilito nella Convenzione di Parigi del 1919, la quale per la prima 
volta sancì la sovranità di ogni Stato sullo spazio sovrastante il proprio 
territorio. Istituirono così accordi bilaterali che avevano alla base delle 
regole molto rigide, tra le quali: 
• su ogni rotta era ammessa una sola compagnia aerea per 
ciascuno Stato, di norma quella di bandiera; 
• erano ammesse solo rotte specificate dall’accordo; 
• le tariffe erano negoziate dai due Governi con la mediazione, se 
necessario, di IATA. Le nuove tariffe dovevano essere 
approvate dai due Stati per entrare in vigore.143 
Negli anni settanta, questa dura e rigida politica fu ripresa in 
considerazione dalle nazioni europee, alla luce di due evidenti fattori, 
l’uno conseguente all’altro. Il primo fu dato dalla nuova politica 
adottata dagli Stati Uniti e il secondo, originato proprio dalle novità 
introdotte, generò pressioni, da un lato, all’interno dell’opinione 
pubblica in direzione delle nuove politiche e, dall’altro, all’interno dei 
movimenti di protezione dei consumatori, i quali individuarono negli 
accordi bilaterali la causa dell’applicazione di tariffe di trasporto assai 
più alte di quelle praticate dalle compagnie aeree, soprattutto 
equiparate a quelle americane.  
Così con un processo assai più lento rispetto a quello americano,144 
                                                
143 Cfr. A.C. PELLICELLI, Le compagnie aeree, Economia e Gestione del trasporto 
aereo, Giuffrè, Milano, 1996, p. 672 
144 Il processo di deregulation in America iniziò nel 1978 con l’Amministrazione 
Carter. Facendo un passo indietro possiamo capire quale fu la causa che portò 
questo mutamento di politica. Negli anni trenta si cominciò a sentire l’esigenza di 
una regolamentazione del settore aereo, poiché la richiesta aumentava e c’era 
bisogno di regole specifiche che andassero anche ad evitare forme di concorrenza 
drastiche. Queste regole furono attuate mediante la promulgazione, nel 1938, del 
Civil Aeronautics Act (C.A.A.) trasformato successivamente nel Civil 
Aeronautics Board (C.A.B.), con i quali si posero le regole capaci di disciplinare 
il settore. Queste regole (tra cui l’amministrazione di tariffe, l’autorizzazione di 
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anche l’Europa si avviò verso la liberalizzazione, che avvenne 
attraverso alcuni stadi successivi, i c.d. “pacchetti” dell’aviazione 
europea, più specificatamente tre. Durante queste tre fasi la 
deregulation veniva realizzata attraverso due politiche, la prima 
riguardava la revisione degli accordi bilaterali, la seconda proponeva 
nuove norme multilaterali mediante le decisioni della Commissione 
Europea e Corte Europea di Giustizia.145 
Tutto prese avvio nel 1987 quando venne introdotto il “primo 
pacchetto” in materia di liberalizzazione, il quale rappresentò un 
modesto passo avanti rispetto al regime fortemente regolato e molto 
lontano dalla libera concorrenza. Infatti, questo introduceva un regime 
più liberale, rispetto al precedente in materia di tariffazione, inoltre 
affermava l’applicabilità degli articoli 85-90 del Trattato di Roma, in 
materia di disciplina della concorrenza, ancora si abbandonò poi il 
principio della uguale capacità operativa sulle rotte intra-comunitarie e 
si rese più facile l’entrata di nuovi concorrenti.146 
Il secondo pacchetto entrò in vigore nel 1990 apportando un’ulteriore 
riduzione delle restrizioni in materia di tariffe, di ripartizione della 
capacità e di accesso al mercato di nuovi operatori. La Commissione, 
inoltre, propose di consentire il cabotaggio147 per ogni tratta di una 
rotta operata all’interno degli Stati membri. 
Il terzo ed ultimo pacchetto ha permesso il completamento del 
processo di liberalizzazione europeo. Gradualmente si introdusse la 
libertà di fornire servizi all’interno dell’Unione Europea partendo dalle 
compagnie aeree che ebbero finalmente libero accesso a tutte le rotte 
                                                                                                               
entrata di nuove compagnie nel settore, il monitorare le politiche commerciali 
ecc…) risultarono troppo rigide e portarono ad una scarsa efficienza produttiva 
fino a che negli anni ’70 a causa dell’elevato aumento del costo del combustibile 
e del lavoro, il C.A.B. si trovò nella condizione di dover aumentare le tariffe, 
creando un danno ai passeggeri. Questa politica non durò molto e nel ’78 il 
Governo americano emanò l’“Airlines Deregulation Act”, lasciandosi alle spalle 
quel forte regime regolamentato che non avrebbe mai permesso l’instaurazione di 
un mercato di libera concorrenza. 
145 Cfr. A.C. PELLICELLI, op. cit., p. 677 
146 Ibidem 
147 Cabotaggio aereo è quel trasporto per via aerea di passeggeri, posta o merci da tra 
due aeroporti del medesimo stato.  
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tra nazioni facenti parte dell’Unione e furono libere, in linea di 
principio, di fissare le tariffe del trasporto aereo. Fu disciplinato in 
toto, a partire dal 1997, il diritto di cabotaggio, sia sulle linee nazionali 
che internazionali.  
Nel 2004, con l’allargamento dell’Unione Europea, l’applicazione 
della nuova normativa fu estesa anche ai nuovi Stati, ampliando così il 
processo di liberalizzazione anche in termini geografici.  
L’approccio graduale alla liberalizzazione è dovuto a causa di alcune 
caratteristiche proprie del nostro continente, che se sviluppatesi troppo 
velocemente avrebbero potuto mirare alla stabilità del settore. 
Sotto questo aspetto possiamo vedere come, a differenza degli Stati 
Uniti, nel nostro continente prevalessero i trasporti aerei internazionali 
su quelli domestici, c’era quindi il rischio di un’immediata pressione 
della concorrenza estera. Altre differenze, molto importanti, 
riguardano la distribuzione della popolazione e le distanze limitate, 
questi due fattori rendevano effettiva la concorrenza dei mezzi di 
trasporto intermodali (ferrovie ed autostrade in particolar modo) 
poiché erano efficienti ed avevano uno buono sviluppo. Inoltre, sotto le 
due ore, il treno era fortemente competitivo nei confronti dell’aereo. 
Un ultimo elemento di cui il nostro continente era ben dotato, era 
l’esistenza dei voli charter148 che rappresentavano la maggior parte del 
trasporto aereo, con prezzi non regolamentati e quindi maggiormente 
competitivi; dunque un approccio immediato alla liberalizzazione 
avrebbe potuto portare, questa tipologia di voli, ad un rapido declino. 
Possiamo ben comprendere come i risultati ottenuti in ambito europeo, 
siano stati molto diversi da quelli susseguitisi negli Stati Uniti, nei 
quali si poterono notare, immediatamente negli anni successivi, i netti 
miglioramenti avvenuti all’interno del settore del trasporto aereo.149 
                                                
148 Il volo charter è un servizio di trasporto aereo, merci o passeggeri, non soggetto 
ad una programmazione sistematica di orari, diversamente da quanto avviene per 
i voli di linea. Di solito viene stipulato un contratto di noleggio tra due o più 
contraenti per sfruttare al massimo la capacità del velivolo. 
149 Cfr. F. DOMANICO, Il trasporto Aereo Passeggeri in Europa: Contestable 
Theory o semplicemente Low Cost Carriers?, in http://www.siepi.univpm.it  
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2. I Modelli di Gestione 
 
Lo sviluppo tecnico ed economico avutosi dal trasporto aereo nell’arco 
degli anni porta a giustificare i cambiamenti che si sono realizzati nel 
tempo per quanto riguarda le modalità di gestione aeroportuali e i 
principi normativi, dal Codice della Navigazione in poi.  
Si ritiene opportuno individuare i tre modelli di gestione che si sono 
susseguiti negli anni, che hanno accompagnato lo sviluppo di questo 
settore mutando al mutare delle esigenze. 
Iniziamo da una gestione diretta, che vede lo Stato come protagonista 
assoluto di questa amministrazione. Passando ad una successiva 
gestione totale per legge speciale e subito dopo parziale, poiché il 
sistema non era più in grado di affrontare tutte le vicissitudini e 
comincia a delegare a soggetti pubblici e altri, come poi vedremo. 
Infine, ultima fase, è la completa cessione, da parte dello Stato, in 
gestione totale all’E.N.A.C., che a sua volta s’impegna a concedere a 
terzi la gestione di ogni singolo aeroporto.  
 
 
2.1 La Gestione diretta 
 
Siamo agli inizi degli anni quaranta, quando il Codice della 
Navigazione, nella sua formulazione originaria, inquadrava il settore 
aeroportuale in maniera statica, andando ad evidenziare il requisito 
dell’appartenenza degli aeroporti al demanio dello Stato. Al momento 
della redazione del Codice della Navigazione, ciò di cui il sistema 
aveva bisogno era la presenza di un’infrastruttura in grado di 
supportare sul piano tecnico e tecnologico, il servizio di trasporto 
aereo, inteso come spazio idoneo all’atterraggio, alla sosta e alla 
partenza; inoltre i servizi richiesti all’epoca al gestore, ovviamente, 
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erano limitati e meno complessi di quelli attuali.150 
Il quadro normativo privilegiava aspetti essenzialmente amministrativi 
e di sicurezza, con la conseguenza che la gestione diretta da parte dello 
Stato, con i suoi organi centrali e periferici, era la soluzione 
indubbiamente più opportuna. Il risultato che emergeva dai dati 
normativi era l’esistenza di un’unica gestione diretta dallo Stato.  
L’esercizio di tali infrastrutture spettava all’Ispettorato dell’aviazione 
civile del Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile, che 
provvedeva a tale compito attraverso un’organizzazione periferica 
gerarchicamente subordinata, costituita da Direttori di Aeroporti. A 
questi veniva assegnata una circoscrizione nella quale svolgevano 
attività amministrative inerenti alla navigazione ed al traffico aereo, 
svolgevano anche attività di vigilanza e di polizia sia negli aeroporti a 
cui erano destinati, sia all’intera circoscrizione, se questa aveva un 
raggio più ampio; esercitavano, inoltre, questo potere anche sugli 
aeroporti privati nei quali non fosse stato designato dal Ministro il 
delegato di aeroporto. Quindi, al Direttore spettavano attività 
prettamente tecniche, amministrative e di coordinamento, mentre 
quella economica rimaneva all’organo di vertice, il quale provvedeva, 
a suo completo carico, alla manutenzione di tutti i beni e delle 
infrastrutture aeroportuali ed alla gestione dell’aeroporto, 
percependone gli introiti e sostenendone tutti gli oneri di gestione; 
inoltre si occupava del conferimento delle concessioni e provvedeva 
alla disposizione delle aree. 
I servizi, all’epoca, doganali, sanitari, di pubblica sicurezza erano 
affidati ai rispettivi organi statali; mentre la gestione del servizio di 
assistenza al volo era affidato all’aviazione militare.151  
Questo modello di gestione è tutt’ora in vigore, applicato solo in alcuni 
piccoli aeroporti, come ad esempio quello di Pantelleria e Lampedusa, 
gestiti direttamente dall’E.N.A.C.. 
  
                                                
150 Cfr. G. MANGIA, op. cit., p. 150. 
151 Ibidem 
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2.2 Gestione totale per legge speciale e gestione 
parziale 
 
Con l’avvento degli anni sessanta, in conseguenza di un progressivo 
sviluppo del traffico aereo, il sistema della gestione diretta da parte 
dello Stato appare sempre più inadeguato. 
La risposta a questa non più adeguata normativa, fu inizialmente presa 
attraverso l’emanazione di una serie di leggi speciali, che avevano 
come schema base la gestione totale dell’aeroporto. Tale gestione 
veniva affidata a società pubbliche ed enti pubblici, che divenivano 
responsabili sia della gestione infrastrutturale, sia dell’erogazione dei 
servizi di assistenza a terra.152 
Questo tipo di gestione era nata soprattutto per andare a sanare 
situazioni di carente intervento statale. Con il passare degli anni e 
l’aumento dello sviluppo della navigazione aerea lo Stato aveva 
sempre più difficoltà nel gestire tutte le strutture aeroportuali e 
sostenerne tutti i costi che comportavano, così intervennero gli enti 
locali che, su propria iniziativa, assunsero il compito di costruire e 
gestire gli aeroporti, per sopperire alle necessità di trasporto delle 
comunità locali. 
Altra situazione che portò lo Stato a convincersi di modificare la 
gestione aeroportuale era data dal fatto che la concessione avveniva 
anche per costruzione e gestione, lo Stato, quindi, si trovava sollevato 
dai gravosi oneri finanziari che comportava la gestione diretta.  
La nuova gestione per legge speciale si dice totale perché al 
concessionario spetta la gestione dell’intero aeroporto, s’intende cioè 
la somma di tutti i servizi che possono essere resi in quell’ambito, sotto 
il profilo imprenditoriale, ciò comporta la disponibilità di tutta l’area 
aeroportuale e l’esclusiva competenza nella gestione dei servizi, ad 
eccezione per quelli statali, come ad esempio i già citati servizi 
                                                
152 Ibidem 
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doganali, sanitari, pubblica sicurezza ecc..153 
Il gestore, in questo caso, non si sostituisce mai totalmente alle 
funzioni dell’amministrazione, ma al contrario lo Stato vanta un potere 
sostitutivo nei confronti dei concessionari, che può esercitare in tutti 
quei casi di decadenza, revoca o recesso espressamente previsti 
nell’atto concessorio. 
Queste leggi speciali hanno avuto il pregio di introdurre un modello di 
organizzazione più specifico, ma allo stesso tempo il difetto è quello di 
aver presentato questo strumento come uno strumento ad hoc, come 
tale atipico, diretto a disciplinare ciascun aeroporto e valutare caso per 
caso, senza andare ad istituzionalizzare un modello unitario, chiaro 
tramite legge organica. 
Ciascuna legge speciale però riporta delle caratteristiche base comuni, 
come per esempio: 
• legge-provvedimento, dalla quale prende vita la gestione, che 
va ad individuare direttamente il soggetto gestore; 
• l’affidamento ha per oggetto, come già sopraesposto, l’intera 
aerea aeroportuale; 
• la redazione di una convenzione, che disciplina i rapporti tra 
amministrazione e gestore; 
• il pagamento di un canone concessorio dal parte del gestore, in 
conseguenza del quale a quest’ultimo vengono riconosciuti tutti 
i diritti derivanti dall’esercizio aeroportuale; 
• alla scadenza delle concessioni le opere realizzate entrano nel 
demanio dello Stato. 
A questa forma di gestione ne sussegue un’altra. Negli anni sessanta si 
cominciava a valutare l’opportunità di concedere aree aeroportuali a 
privati, anche in maniera più ampia di quanto previsto dal Codice della 
Navigazione, comincia così a svilupparsi la gestione c.d. parziale.154  
Si differenzia da quella totale sia dal punto di vista sia quantitativo, 
                                                
153 Cfr. D. DOMINICI, op. cit., p.164. 
154 Cfr. G. GIOVANDO, op. cit., p.134. 
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perché è limitata all’aerostazione passeggeri, merci e relative 
pertinenze nonché principali servizi aeroportuali, sia qualitativo, nel 
senso che si configura come una concessione solo demaniale, anziché 
come una concessione di gestione. La disciplina di questo tipo di 
gestione, a causa delle restrizioni dell’ordinamento, viene ricondotta al 
regime delle concessione ex articoli 694 e 695 del Codice della 
Navigazione. L’atto concessorio viene emanato dal Ministro dei 
trasporti di concerto con il Ministro delle finanze per una durata non 
superiore ai vent’anni, come previsto dallo stesso codice. Come 
corrispettivo di questa concessione il gestore deve impegnarsi al 
pagamento di un canone.  
Anche per le gestioni parziali si riscontra una varietà tipologica di enti 
gestori, formati prevalentemente da enti locali, proprio allo scopo di 
potenziare l’attività aerea della loro zona di competenza.155 La scelta 
del soggetto cui andrà la concessione del bene, viene fatta 
dall’amministrazione sulla base dell’articolo 37 del Codice della 
Navigazione, cioè nel caso di più domande di concessione, è preferito 
il richiedente che offre maggiori garanzie di proficua utilizzazione 
della concessione e si proponga per il meglio utilizzo della struttura 
nell’interesse pubblico.  Va precisato che di solito sono gli enti locali 
che istituiscono l’ente di gestione e, attraverso questo, richiedono 
l’affidamento della gestione dell’aeroporto. Possiamo anche dire che, 
siccome nella maggior parte dei casi trattandosi di concessioni di 
costruzione e gestione, l’aver curato la realizzazione di opere 
infrastrutturali o l’aver assunto obbligo di farlo, costituisce un valido 
titolo preferenziale per il rilascio della concessione. 
La concessione ha ad oggetto la gestione della parte commerciale 
dell’aeroporto, quella che riguarda l’aerostazione e i servizi di 
assistenza a terra; la parte così chiamata operativa, costituita dalle 
infrastrutture di volo, rimane di competenza statale. Inoltre, al 
concessionario potrà esser chiesto di realizzare, a suo carico, migliorie, 
                                                
155 Cfr. D. DOMINICI, op. cit., p.192. 
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ammodernamenti o addirittura la costruzione o l’ampliamento di nuove 
strutture, che fin da subito entreranno a far parte del demanio. 
I rapporti tra concessionario e Amministrazione sono regolati dal 
Codice e da una convenzione ed i locali adibiti alla disponibilità del 
gestore, potranno esser affidati a terzi attraverso l’istituto della sub-
concessione, previa autorizzazione della Direzione generale 
dell’Aviazione Civile. Questo in funzione di una valutazione tecnica, 
professionale e di serietà, riguardo alle ditte designate.156 
Ricapitolando gli elementi formativi e caratterizzanti di questo tipo di 
gestione sono: 
• la concessione, come atto legittimante che assume la forma di 
concessione di suolo demaniale e prende vita dalla convenzione 
stipulata tra concessionario e Amministrazione; 
• l’oggetto s’identifica nella sola gestione dell’aerostazione e dei 
principali servizi aeroportuali, tutto il resto, comprese zone 
operative, rimangono allo Stato; 
• l’obbligo, non sempre, ma spesso presente, a carico del 
concessionario di realizzare infrastrutture a cura e spese dello 
stesso, tali opere saranno poi destinate a passare in proprietà 
allo Stato all’atto stesso della loro realizzazione; 
• durata stabilita dal Codice della Navigazione, alla fine della 
quale le aree e i locali in uso rientreranno nella piena e assoluta 
disponibilità dello Stato; 
• il pagamento di un canone, che ha natura più simbolica che 
remunerativa; 
• la gestione dei servizi, non si ha in maniera esclusiva, ma 
ammette deroghe per le compagnie aeree nazionali; 
• il diritto del concessionario di percepire la tassa d’imbarco 
passeggeri e la tassa erariale merci, oltre i corrispettivi dei 
servizi aeroportuali ed i canoni delle subconcessioni.157 




Abbiamo poi visto come al gestore spettino profili sotto il punto di 
vista attivo, come ad esempio l’uso dei locali e le relative pertinenze, 
oppure la gestione di tutti i servizi connessi all’esercizio e il diritto di 
percepire canoni remunerativi da subconcessioni o tasse aeroportuali; 
tutto ciò rispecchia un punto di vista negativo nel quale si fa 
riferimento agli oneri relativi alle forniture, alla realizzazione di 
determinate opere e al pagamento di un canone da corrispondere 
all’Amministrazione concedente. 
La gestione parziale ha, quindi, una natura giuridica di concessione di 
aree ed edifici demaniali e di servizi. Effettivamente in questo ambito 
possiamo dire di avere una gestione diretta da parte dello Stato, mentre 
gli spazi dell’aerostazione e i servizi di assistenza a terra sono affidati 
ad un unico concessionario. 
 
 
2.3 Gestione totale 
 
Storicamente arriviamo poi agli ottanta quando si comincia a sentire 
l’esigenza di una diversa politica. Gli interessi cominciano a cambiare 
e gli enti che, fino a quel momento avevano avuto concessioni nate in 
particolar modo al fine di consentire la costruzione, a loro spese, di 
aeroporti e opere aeroportuali, tendono a istituzionalizzarsi e cercare 
una forma organizzativa diversa. Così a forza di ricorsi su ricorsi a 
gestioni indirette, poiché lo Stato non poteva farsi carico della gestione 
diretta quando la costruzione o opera era finita, sorge l’esigenza di una 
tipizzazione di qualcosa di nuovo.  
Le gestioni parziali non potevano più considerarsi un modello di 
gestione ottimale, andando soprattutto a limitare il potere di intervento 
del gestore che non poteva prendere iniziative circa eventuali 
adeguamenti delle piste e delle altre aree destinate al movimento degli 
aeromobili. 
I primi interventi si cominciano ad avere con gli anni novanta e si 
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compiono con la trasformazione dalla precedente gestione parziale a 
una gestione totale. Il primo passo si ha nel dicembre del 1993, la 
quale legge n° 537 prevede l’apposita costituzione di apposite società 
di capitali per la gestione dei servizi e per la realizzazione delle 
infrastrutture degli aeroporti.158 Disposizione che ha preso vita solo 
quattro anni dopo, con l’emanazione del decreto n° 521/1997, il quale 
ha dato effettivamente inizio al passaggio da gestione parziale a 
gestione totale, emanato dal Ministro dei trasporti e della navigazione 
di concerto con il Ministro del tesoro. 
Questo decreto ministeriale ha lo scopo di provvedere a questo 
passaggio tramite un affidamento principalmente da operarsi in 
maniera diretta e, solo in via residuale, mediante gare ad evidenza 
pubblica. 
Il primo tipo di affidamento riguarda quei soggetti che, all’atto 
dell’entrata in vigore del regolamento, sono titolari di una gestione 
parziale ed abbiano attivato la procedura di anticipata occupazione del 
demanio aeroportuale e sempre a condizione che gli stessi abbiano 
adeguato il loro assetto societario a quanto previsto nel regolamento, 
su istanza da presentarsi da parte delle stesse società richiedenti. 
L’istanza dovrà poi essere integrata da una domanda munita di un 
programma di intervento, comprensivo del piano degli investimenti e 
piano economico-finanziario. 
L’organo che si occupa di verificare tutte le disposizioni contenute è 
l’E.N.A.C., che provvederà all’esame di tutta la documentazione 
apportata da tutti i soggetti che mirano all’affidamento della gestione 
totale. 
Il passo successivo che riguarda l’affidamento della concessione 
spetta, con decreto, al Ministero dei trasporti e della navigazione di 
concerto con i Ministri del tesoro, delle finanze e dei lavori pubblici e 
nel caso di aeroporti militari aperti al traffico civile, della difesa.  
Con l’emanazione di questo decreto viene stabilito anche il periodo di 
                                                
158 Cfr. G. MANGIA, op. cit., p. 151. 
101 
durata della concessione che può superare i vent’anni, ad un massimo 
di quaranta. Il tempo varia a seconda dei contenuti del programma di 
intervento.  
La concessione di gestione totale è subordinata alla sottoscrizione da 
parte delle società richiedenti di due atti, il primo è la convenzione da 
predisporsi e stipularsi tra la società e l’E.N.A.C. e il secondo atto è il 
contratto di programma, recante le linee guida per la regolazione dei 
servizi di pubblica utilità. 
L’oggetto del provvedimento concessorio si sostanzia in una gestione 
totale, e come tale estesa alla progettazione, sviluppo, gestione, 
manutenzione, realizzazione e uso degli impianti e delle infrastrutture 
aeroportuali, comprensivi dei beni demaniali costituenti il sistema 
aeroportuale. 
In questo tipo di gestione la società potrà svolgere anche attività 
connesse o collegate, nei limiti stabiliti dalla convenzione e secondo la 
normativa vigente, a condizione che i risultati di esercizio fossero 
evidenziati separatamente nei bilanci.159 A fronte dell’affidamento 
dovrà pagare un canone concessorio all’E.N.A.C., che è determinato 
periodicamente dal Ministero delle Finanze, in collaborazione con 
l’Agenzia del Demanio di concerto con il Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti. 
  
                                                
159 Cfr. F. SALERNO, op. cit., p. 48. 
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3. La società di gestione aeroportuale 
 
Partendo da un profilo storico possiamo vedere che dopo una 
preponderante presenza pubblica nel settore aeroportuale per quasi 
cinquant’anni, si è deciso di avviare un processo di privatizzazione 
attraverso la costituzione di società di capitali, nelle quali si prevedeva 
la possibilità di una partecipazione societaria, senza vincoli di 
maggioranza da parte delle regioni, province, comuni ed enti locali, 
nonché Camere di commercio, industria, artigianato e agricoltura. Tale 
volontà si è avuta con graduale disimpegno da parte dello Stato e degli 
altri enti pubblici, arrivando al già citato decreto ministeriale 521/97, 
importante poiché attuativo di quel disegno di legge cominciato nel 
dicembre del 1993. In questo decreto vengono stabilite le modalità di 
costituzione delle società di capitali e disciplinati tutti gli elementi 
necessari, tra cui: forma giuridica, criteri per la scelta di soci pubblici e 
privati, modalità di collocazione dei titoli sul mercato, entità del 
capitale sociale, i rapporti tra i soci pubblici e privati ecc.. Non 
tralasciando, inoltre, la disciplina dei rapporti intercorrenti tra la 
Pubblica Amministrazione e i soggetti affidatari.  
Durante la costituzione della società la scelta del socio privato di 
maggioranza avviene mediante procedure ad evidenza pubblica, 
attraverso un confronto concorrenziale, secondo quanto stabilito 
dall’articolo 2 del decreto ministeriale 521/97.160 Questo decreto 
prevede una procedura ristretta attraverso l’indizione di un bando di 
selezione nel quale vengono fissati: i contenuti essenziali della società 
nascente, i contenuti essenziali dell’eventuale disciplina integrativa 
riguardante i rapporti tra l’ente promotore e il socio privato di 
maggioranza, la natura dei servizi pubblici e delle eventuali opere 
                                                
160 Art. 2, Natura e soci delle società di gestione aeroportuale: “La scelta del socio 
privato di maggioranza avviene sulla base di procedure ad evidenza pubblica attivate 
mediante un confronto concorrenziale determinato in base alle previsioni di cui agli 
articoli 2 e 3 del D.P.R. 16 settembre 1996, n. 533, recante norme sulla costituzione 
di società miste in materia di servizi pubblici degli enti territoriali, che tenga in 
particolare conto le capacità tecniche e finanziarie dei soggetti interessati. 
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necessarie e le modalità in cui verrebbero svolte.161  
La scelta dei soggetti da invitare alla procedura ristretta è affidata ad 
una Commissione tecnico-amministrativa, che si avvarrà di specifici 
elementi, quali il piano economico-finanziario, le caratteristiche 
tecniche del servizio, le condizioni economiche  sottoposte all’utenza e 
gli eventuali servizi accessori.162 
Questo tipo di procedura ad evidenza pubblica sta alla base di due 
garanzie, la prima riguarda l’individuazione dei soci, cioè, attraverso 
questa, si ha una chiara e trasparente visione dei soggetti che si 
propongono e le relative garanzie che apportano, in maniera tale da 
poter scegliere chi prospetta le migliori condizioni al fine della 
realizzazione del servizio. La seconda garanzia riguarda il rispetto 
della libera concorrenza che attraverso questa procedura è chiara e 
lampante.163 
La Commissione successivamente forma la graduatoria degli offerenti 
sulla base degli elementi e dei criteri sopracitati e la comunica all’ente 
o enti promotori per la costituzione della società con il soggetto la cui 
offerta sia stata valutata migliore.  
Per quanto riguarda i soci di minoranza, niente viene disposto. Bisogna 
invece dire due parole a riguardo della misura minima di 
partecipazione dei soggetti pubblici; in questo caso dobbiamo sapere 
che la loro partecipazione non può scendere al di sotto di un quinto del 
capitale sociale, questo per poter accedere al diritto di convocazione 
dell’assemblea. 
Il capitale minimo delle società viene determinato in relazione a 
differenti livelli di traffico, sulla base della media del volume di 
traffico registrato nell’ultimo biennio.164 
                                                
161 Art. 2 lett. a), b) e c) del D.P.R. n° 533/96. 
162 Cfr. M. CASANOVA, I controlli pubblici nella privatizzazione aeroportuale, 
intervento al Convegno su “La riforma dell’Aviazione Civile in Italia”, Roma 30 
giugno 1998, in Dir. prat. av. civ., 1998, I, p. 45.  
163 Cfr. F. SALERNO, op. cit., p. 45. 
164  Il capitale sociale delle società di gestione aeroportuale viene determinato in base 
alle unità di traffico calcolate su base annua, espresse in Work-Load-Unit (WLU), 
dove una unità corrisponde ad un quintale di merci o di posta o ad un passeggero, 
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Non possiamo dimenticare che l’ingresso dei privati in una compagine 
sociale di questo genere può avvenire anche successivamente alla 
costituzione della società, attraverso la cessione agli stessi di quote di 
maggioranza detenute dallo Stato e dagli enti pubblici; si ha così il 
fenomeno della c.d. privatizzazione sostanziale.165 
Veniamo ora all’atto costitutivo della società di gestione aeroportuale, 
disciplinato all’articolo 4 del decreto ministeriale 521/97, questo deve 
indicare: 
• che l’oggetto principale dell’attività societaria riguardi lo 
sviluppo, la progettazione, la realizzazione, l’adeguamento, la 
gestione, la manutenzione ed uso degli impianti e delle 
infrastrutture per l’esercizio dell’impresa aeroportuale; 
• che i risultati derivanti da attività connesse o collegate siano 
illustrati separatamente, in maniera chiara e distinta, nei bilanci 
ed in tutti i documenti contabili; 
• la misura minima della partecipazione dei soggetti pubblici al 
capitale sociale, al fine di assicurarne il diritto di assemblea; 
• che l’ingresso di altri enti locali nella società avviene mediante 
un corrispondente aumento di capitale sociale; 
                                                                                                               
secondo l’art. 3 del d.m. 521/97, Capitale minimo delle società di gestione 
aeroportuale: “Il capitale sociale delle società di gestione aeroportuale è 
determinato in base alle unità di traffico globale calcolate su base annua, espresse 
in Workloadunits (WLU), dove una unità equivale ad un passeggero o ad un 
quintale di merce o di posta e non può essere inferiore a quanto determinato nelle 
seguenti classi: 
     a) fino a lire 200 milioni per aeroporti con traffico sino a 100.000 WLU/anno; 
     b) lire 1.000 milioni per aeroporti con traffico sino a 300.000 WLU/anno; 
     c) lire 6.000 milioni per aeroporti con traffico sino a 1.000.000 WLU/anno; 
     d) lire 15.000 milioni per aeroporti con traffico sino a 2.000.000 WLU/anno; 
     e) lire 25.000 milioni per aeroporti con traffico sino a 5.000.000 WLU/anno; 
  f) lire 50.000 milioni per aeroporti con traffico superiore al volume annuo di cui 
alla lettera e). 
L'obbligo di adeguamento del capitale delle società di gestione, in relazione alle 
varie classi indicate nel comma precedente, si determina sulla base della media 
del volume di traffico accertato nell'ultimo biennio.” 
165 Si ha nel caso in cui la gestione dell’impresa viene assunta totalmente dai privati, 
ossia si attua un vero e proprio trasferimento della proprietà dall’azienda pubblica 
al settore privato. La principale differenza tra la privatizzazione sostanziale e le 
altre forme si può rilevare nel fatto che in questo caso il privato diviene a tutti gli 
effetti titolare della proprietà. Cfr. EDIZIONI GIURIDICHE SIMONE, 
Privatizzazione, in www.simone.it  
105 
• l’esclusione, fino al 31 dicembre del terzo anno successivo 
dalla data di costituzione della società, di atti di cessione di 
quote o di azioni, costituzione di diritti reali sulle stesse ed ogni 
altro atto idoneo a determinare la perdita della posizione di 
maggioranza del socio privato, qualora esistente al momento 
della costituzione della società mista; 
• le modalità e le condizioni per la cessione di quote o di azioni, 
costituzione di diritti reali sulle stesse e ogni altro atto idoneo a 
determinare la perdita della posizione di maggioranza del 
soggetto che la detiene; 
• la quota delle azioni da riservare, in caso di collocazione sul 
mercato, all’azionariato diffuso. 
La misura minima della compagine pubblica all’interno della società 
mista sta a sottolineare una, anche se minima, forma di controllo. 
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3.1 La figura del Gestore Aeroportuale 
 
Negli anni si è notevolmente dibattuto sulle funzioni e responsabilità 
del gestore aeroportuale, a causa di uno scenario mai ben delimitato e 
definito. Queste incertezze erano dovute alla complessità dell’ambiente 
aeroportuale, che per mezzo del continuo sviluppo, si è visto negli anni 
mutare vari tipi di gestione. Questo non permetteva una stabilità di 
disciplina considerando anche che i precedenti tipi di gestione non 
permettevano uno sviluppo efficiente dell’operatività degli aeroporti e 
dei suoi sistemi. 
Con l’evoluzione e la crescita del trasporto aereo, nonché l’indirizzo 
assunto dall’E.N.A.C. in questi ultimi anni, di retrocedere sempre più 
dai propri compiti operativi sugli aeroporti statali, il gestore 
aeroportuale è divenuto man mano il principale soggetto di 
riferimento, sia sotto un aspetto tecnico-operativo, sia sotto l’aspetto 
della sicurezza dei passeggeri, dei bagagli e delle merci.  
In questo contesto il legislatore ha sentito la necessità, una volta per 
tutte, di stabilire una disciplina certa e definita, con norme che 
regolano i compiti, gli obblighi, i ruoli dei diversi soggetti pubblici e 
privati e le attività che sono a loro collegate.166 
Bisogna però non dimenticare che il legislatore ha chiuso il mercato 
nazionale aeroportuale riservando normativamente a livello centrale sia 
le infrastrutture, che sono sottoposte a regime demaniale, sia l’attività 
di gestione. I soggetti privati, di conseguenza, non godono di una 
libera iniziativa economica e l’accesso all’infrastruttura aeroportuale, 
come abbiamo visto, potrà avvenire solo tramite un atto che a ciò 
acconsenta, cioè attraverso la concessione. 
L’articolo 705 del Codice della Navigazione definisce il gestore 
aeroportuale come: <<(…) il soggetto cui è affidato, sotto il controllo e 
la vigilanza dell’E.N.A.C., insieme ad altre attività o in via esclusiva, il 
compito di amministrare e gestire, secondo criteri di trasparenza e non 
                                                
166 Cfr. ANS-TRAINING, op. cit., p. 131 
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discriminazione, le infrastrutture aeroportuali e di coordinare e 
controllare le attività dei vari operatori privati presenti nell’aeroporto o 
nel sistema aeroportuale considerato>>. 
Una nozione di gestore era presente anche prima della riforma del 
Codice della Navigazione, all’articolo 1, comma 4 del decreto 
legislativo n° 251/95, però in maniera più restrittiva, che riconduceva 
la gestione totale alla “gestione dei servizi e alla realizzazione delle 
infrastrutture aeroportuali” da parte delle società di capitale sorte dal 
processo di privatizzazione.  
All’interno del nostro ordinamento, il gestore aeroportuale è titolare di 
concessione per la progettazione, lo sviluppo, la realizzazione, 
l’adeguamento, la gestione, la manutenzione e l’uso di impianti e delle 
infrastrutture aeroportuali, comprensivi dei beni demaniali datigli in 
affidamento dell’aeroporto e ne assume le relative responsabilità.  
All’articolo 705, comma 2, del Codice della Navigazione, possiamo 
trovare specificati nel dettaglio i compiti assegnati al gestore: 
a) assicura il puntuale rispetto degli obblighi assunti con la 
convenzione ed il contratto di programma; 
b) organizza l’attività aeroportuale al fine di garantire 
l’efficiente ed ottimale utilizzazione delle risorse per la 
fornitura di attività e di servizi di livello qualitativo 
adeguato, anche mediante la pianificazione degli 
interventi in relazione alla tipologia di traffico; 
c) corrisponde il canone di concessione; 
d) assicura agli utenti la presenza in aeroporto dei 
necessari servizi di assistenza a terra, fornendoli 
direttamente o coordinando l’attività dei soggetti idonei 
che forniscono i suddetti servizi a favore di terzi o in 
autoproduzione; 
e) sotto la vigilanza dell’E.N.A.C. e coordinandosi con la 
società E.N.A.V., assegna le piazzole di sosta agli 
aeromobili e assicura l’ordinato movimento degli altri 
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mezzi e del personale sui piazzali, al fine di non 
interferire con l’attività di movimentazione degli 
aeromobili, verificando il rispetto delle prescrizioni del 
regolamento di scalo da parte degli operatori privati 
fornitori di servizi aeroportuali; 
f) propone all’E.N.A.C. l’applicazione delle misure 
sanzionatorie previste per l’inosservanza delle 
condizioni d’uso degli aeroporti e delle disposizioni del 
regolamento di scalo da parte degli operatori privati 
fornitori dei servizi aerei e aeroportuali; 
g) applica, in casi di necessità e urgenza e salva ratifica 
dell’E.N.A.C., le misure interdittive di carattere 
temporaneo previste dal regolamento di scalo e dal 
manuale di aeroporto; 
h) fornisce tempestivamente notizie all’E.N.A.C., alla 
società E.N.A.V., ai vettori e agli enti interessati in 
merito a riduzioni del livello del servizio ed a interventi 
sull’area di movimento dell’aeroporto, nonché alla 
presenza di ostacoli o di altre condizioni di rischio per 
la navigazione aerea nell’ambito del sedime di 
concessione; 
i) redige la Carta dei servizi in conformità alle direttive 
emanate dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
e dall’E.N.A.C. e garantisce il rispetto dei previsti 
livelli di qualità dei servizi offerti all’utenza; 
j) assicura i controlli di sicurezza su passeggeri, bagagli e 
merci, conformemente alle disposizioni vigenti, nonché 
la gestione degli oggetti smarriti. 
Il gestore è poi chiamato ad assolvere ogni ulteriore adempimento 
previsto dalla vigente normativa o concordato con l’E.N.A.C.. 
Al gestore competono funzioni gestorie ma anche di controllo e di 
coordinamento sulle attività dei vari operatori privati presenti 
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nell’aeroporto o nel sistema aeroportuale e cioè nei confronti degli 
operatori privati fornitori dei servizi aerei sia di quelli aeroportuali. Ad 
esso, in considerazione del ruolo centrale ricoperto dallo scalo, sono 
state trasposte delle funzioni pubbliche, complementari e subordinate a 
quelle autoritative rientranti nella sola competenza dell’E.N.A.C.. 
Di questo nuovo ruolo ricoperto dal gestore aeroportuale, la 
giurisprudenza cominciò a prenderne atto già prima della riforma della 
parte aeronautica del Codice della Navigazione, nel momento in cui 
ritenne responsabile (anche) il gestore aeroportuale del disastro 
aviatorio verificatosi a Verona il 13 dicembre 1995.167 
La Corte di Cassazione, chiamata a pronunciarsi definitivamente sulle 
responsabilità penali connesse al disastro aereo di Verona, ribadì le 
responsabilità dei funzionari della società di gestione aeroportuale. 
Possiamo notare che l’E.N.A.C. mantiene poteri di vigilanza e di 
polizia aeronautica nella connessione intercorrente tra l’Autorità 
aeronautica e il concessionario, mentre il gestore aeroportuale totale, 
quale titolare di un potere di coordinamento tecnico-operativo di tutti i 
soggetti privati, diviene un soggetto centrale di riferimento per la 
funzionalità, operatività e la sicurezza dell’aeroporto, tanto da poter 
esser qualificato come un anello della catena che involge la 
sicurezza.168 
Il gestore aeroportuale si vede così riconosciuto formalmente il ruolo 
di garante della sicurezza, e ciò comporta l’assunzione di 
responsabilità e competenze necessarie a tal fine. Per questa ragione il 
Codice della Navigazione e la regolamentazione tecnica dell’E.N.A.C. 
prescrivono il rilascio di “certificato di aeroporto” in quegli scali nei 
                                                
167 V. Corte di Appello di Venezia, 9 luglio 2001, chiamata a pronunciarsi sui fatti 
che videro precipitare un aereo nelle campagne del vicino aeroporto di Verona 
Villafranca, dal quale era appena decollato, e nel quale morirono tutti i passeggeri 
e i membri dell’equipaggio. A seguito delle indagini, le cause dell’incidente 
furono ricondotte ad una situazione di sovrappeso con la quale era partito l’aereo, 
aggravato dall’ulteriore peso della neve e del ghiaccio presenti sul velivolo, in 
mancanza delle esecuzioni delle operazioni di deicing (processo volto 
all’eliminazione di ghiaccio, neve, brina, dall’aeromobile) oltre che ad una 
erronea condotta di guida del comandante.  
168 Cfr. G. MASTRANDREA, Obblighi e responsabilità del gestore aeroportuale, in 
M. Deiana (a cura di), Aeroporti e Responsabilità, Edizioni AV, Cagliari, 2005. 
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quali si svolge un trasporto aereo commerciale con velivoli con 
capienza, inteso come numero di passeggeri, o peso superiori a 
determinate soglie fissate in via regolamentare dall’Autorità 
aeronautica.169 
Il certificato dell’aeroporto attesta la conformità sia delle infrastrutture, 
relativamente alle caratteristiche fisiche, cioè impianti e sistemi 
dell’aeroporto, sia l’idoneità dell’organizzazione del gestore, intesa 
quale insieme di risorse umane, mezzi, procedure di gestione e gli altri 
elementi necessari per la corretta gestione operativa e sicurezza 
aeroportuale.  
Possiamo affermare che dunque l’oggetto principale del certificato è il 
complesso aeroportuale e non il gestore in sé. Tale affermazione 
potrebbe essere il motivo per cui in sede di gara, per il rilascio della 
concessione di gestione aeroportuale, non è richiesta la suddetta 
certificazione, che però diventa obbligatoria per l’apertura al traffico 
aereo commerciale dello scalo. 
La sicurezza aeroportuale diviene talmente importante da richiedere 
l’adozione, di un sistema di gestione della sicurezza, chiamato Safety 
Management Sytem (SMS), che descriva la struttura 
dell’organizzazione, nonché i compiti, poteri e responsabilità del 
personale ed assicuri che le attività siano condotte in modo 
documentato e controllato. 
In concreto, il gestore si pone degli obiettivi di sicurezza nella sua 
gestione, ma soprattutto individua le criticità e provvede alla loro 
rimozione. Il sistema di gestione della sicurezza riguarda tutte le 
attività attinenti la safety aeroportuale, con ciò tutti i soggetti che 
intervengono in tale attività, tra cui operatori aerei, fornitori di servizi 
ecc., sono tenuti a conformarsi ai requisiti di sicurezza dell’aeroporto e 
ad applicare le attinenti procedure. L’SMS prende quindi atto delle 
interazione fra i vari soggetti.170 
                                                
169 Cfr. Circolare ENAC, 15 marzo 2004, serie APT-16, La certificazione 
dell’aeroporto, in www.enac.gov.it  
170 Cfr. Circolare ENAC, 17 marzo 2006, serie APT-22, Il Sistema di gestione della 
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Attraverso l’implementazione di questo sistema di sicurezza, il gestore 
finisce per assumere una posizione di garanzia, a presidio del sicuro 
svolgimento delle operazione aeree che va ad affiancarsi alla posizione 
di garante della efficienza del sistema aeroportuale e della qualità dei 
servizi resi.171 
In relazione a tutto ciò che è stato appena esposto occorre chiedersi 
come può il gestore controllare e coordinare i movimenti dei soggetti 
privati che operano nello scalo. Essendo l’esercizio del potere di 
polizia prerogativa dell’autorità aeronautica, non si può concedere al 
gestore un potere sanzionatorio, ad esso spetta svolgere un’istruttoria e 
proporre all’E.N.A.C. l’applicazione di misure sanzionatorie nei 
confronti degli operatori privati fornitori di servizi aerei ed 
aeroportuali nonché applicare, in casi di necessità ed urgenza e salva 
ratifica dell’Autorità Aeronautica, le misure interdittive di carattere 





                                                                                                               
Sicurezza (Safety Management System) dell’aeroporto, p. 3, in www.enac.gov.it  
171 Cfr. B. FRANCHI, Profili organizzatori dell’attività aeroportuale dopo la 






Aeroporto Pisa San Giusto 
 
I primi voli su Pisa risalgono al 1911, che vedono come protagonisti i 
fratelli Antoni, ingegnosi progettatori di aeromobili, che svolsero i loro 
primi esperimenti nei prati della Tenuta Reale di San Rossore. Fu loro 
l’idea di fondare una Società di Aviazione nello stesso anno, 
all’interno della quale fu avviata una scuola civile di pilotaggio. Ben 
presto, con l’avvento della Prima Guerra Mondiale, la scuola si 
trasformò da civile a militare, la quale prevedeva la formazione dei 
piloti che avrebbero preso servizio durante la Guerra.  
La base della succitata società prese vita, non più nella tenuta reale, ma 
in alcuni campi della zona di San Giusto: proprio là dove oggi sorgono 
i due aeroporti, quello militare e quello civile.  
Terminata la guerra, l’aeroporto di Pisa San Giusto, dopo una breve 
interruzione di attività, riaprì e venne intitolato alla memoria del 
sergente pilota Arturo Dell’Oro, decorato di Medaglia d’oro al Valor 
Militare.172 Furono effettuati lavori di ampliamento e allungamento 
della pista, tanto da divenire sede stanziale del 46° Stormo. Infatti, con 
il “Foglio d’Ordini Riservato N. 01 del 25 gennaio 1940 – Anno 
XVIII” viene costituito, sull’aeroporto di S. Giusto in data 15 febbraio 
1940, il 46° Stormo Bombardamento Terrestre al comando del col. pil. 
Umberto Nannini. Questo nuovo reparto era articolato in due Gruppi di 
Volo, rispettivamente il 104° e 105°, con in dotazione il velivolo 
Savoia Marchetti SM.79 “Sparviero”.173  
L’aeroporto cadde poi in un periodo di abbandono dovuto ai pesanti 
danni subiti dai bombardamenti nel corso della Seconda Guerra 
                                                
172 Cfr. L’Aviazione di Pisa in www.centroaeronauticoantoni.it  
173 Termine ancora oggi utilizzato all’interno della Brigata Aerea che sta ad indicare 
il sistema di compilazione di voli per i piloti. 
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Mondiale. Si deve la sua rinascita al ritorno del 46° Stormo alla fine 
degli anni quaranta e con gli anni cinquanta si inizia a vedere il suo 
grande sviluppo con la costruzione di ben due piste di volo e l’arrivo 
dei velivoli C-119, detti “Vagoni Volanti”, che segnarono un notevole 
salto di qualità nel Trasporto Aereo.  
Varia l’evoluzione nel tempo della denominazione: da Stormo, nel 
1954 si trasformò in 46^ Aerobrigata Trasporti Medi, per poi passare a 
46^ Aerobrigata Trasporti nel 1972 fino ad assumere l’attuale 
denominazione di 46^ Brigata Aerea “Silvio Angelucci”174 nel 1985. 
Questa è composta oggi da tre Gruppi di Volo, rispettivamente il 2°, 
rappresentato dal simbolo della Lyra e il 50° rappresentato da Vega, 
entrambi i Gruppi di Volo utilizzano il velivolo C-130J e C-130-30 
“Hercules”, l’altro Gruppo di Volo è il 98°, rappresentato dal Lupo, 
che ha in dotazione i C-27J “Spartan”, velivolo da trasporto medio.175 
Oggi la 46^ Brigata Aerea s’impegna ogni giorno al fine di assicurare 
la mobilità per via aerea di forze e risorse, mediante la predisposizione, 
il trasporto ed il recupero di personale, equipaggiamenti e rifornimenti 
in scenari operativi nazionali ed internazionali; funge anche di 
supporto alla NATO, all’UE e all’ONU ed è divenuta una fra le più 
importanti basi logistiche nell’area del Mediterraneo. In generale 
svolge funzioni di carattere militare ma anche di carattere civile, tra le 
principali annoveriamo: 
• Aviosbarco 
• Aviolancio di personale e materiale; 
• Aerosgombero sanitario; 
• Trasporto materiali, mezzi ed equipaggiamenti; 
• Trasporto sanitario d’urgenza; 
• Trasporto organi per trapianto; 
• Trasporto personale biocontaminato; 
• Supporto equipe mediche; 
                                                
174 La 46^ Brigata Aerea è intitolata al Tenente Pilota Silvio Angelucci, Medaglia 
d’Oro al Valor Militare, caduto durante la seconda Guerra Mondiale. 
175 Cfr. Aeronautica Militare, Reparti di Volo in www.aeronautica.difesa.it  
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• Supporto Gruppo di Chirurgia d’Urgenza dell’Ospedale di Pisa; 
• Supporto ad altri dipartimenti governativi, come Protezione 
Civile, Ministero degli Interni o il Ministero degli Affari Esteri; 
• Operazioni tattiche; 
• Operazioni speciali. 
 
Lo sviluppo militare non ha impedito tuttavia all’Aeroporto di Pisa San 
Giusto di ospitare e sostenere le attività della risorta aviazione 
commerciale civile.  
L’aeroporto nacque come militare, ma successivamente fu aperto al 
traffico civile. Vediamo in che modo.  
Con l’avvento degli anni sessanta, l’aeroporto inizia ad ospitare voli, 
non solo militari, ma anche civili. La prima compagnia ad insediarsi fu 
Alitalia con il volo giornaliero “Roma-Pisa-Milano” e nel 1966 alcune 
aree e infrastrutture aeroportuali sono state trasferite dall’Aeronautica 
Militare all’allora Aviazione Civile (oggi E.N.A.C.).  
Da quegli anni si comincia a progettare, nello stesso sedime, 
l’aeroporto civile e l’assetto amministrativo della società che andrà a 
gestirlo.  
Il primo consorzio fu costituito da Provincia di Pisa, Comune di Pisa, 
Camera di Commercio ed Ente Provinciale per il Turismo, il quale 
avviò la costruzione del primo nucleo dell’aeroporto, che venne 
inaugurato nel 1973. L’anno successivo la parte civile dell’aeroporto 
assunse la denominazione di “Galileo Galilei”, in onore dell’illustre 
personaggio pisano, e sempre in quell’anno il consorzio si trasformò in 
S.p.A., con la partecipazione della compagine azionaria di tutti i 
Comuni capoluogo della Toscana, tutte le province, la Regione 
Toscana, la Camera di Commercio, istituti bancari, Unione Industriali 
ed altri in quote minoritarie. Successivamente attraverso l’iniziativa 
della Regione Toscana, viene costituita la Società Aeroporto Toscano 
(SAT), precisamente il 13 maggio del 1978 che subentra, in forza del 
Decreto Ministeriale n° 14/017 del 1980, all’ex Consorzio 
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Aerostazione di Pisa nella gestione parziale dell’Aeroporto Galileo 
Galilei. 
Dalla data di costituzione fino a pochi mesi fa, giugno 2014, SAT ha 
mantenuto il carattere di società a prevalente partecipazione pubblica, 
in quanto gli enti pubblici hanno sempre detenuto la maggioranza del 
capitale sociale176, fino a quest’estate quando Corporacion America 
Italia S.r.l., tramite un’offerta pubblica di acquisto,177 ha acquisito più 
della metà delle quote di SAT. 
Negli anni novanta la Società continuò ad occuparsi della gestione 
dell’aeroporto nonostante la già avvenuta scadenza della concessione, 
risalente al 1986. Circa dieci anni dopo il Ministero dei Trasporti e 
della Navigazione concesse alla SAT la gestione parziale 
dell’aerostazione per un periodo ventennale, 1986-2006, andando a 
sanare la continuità concessoria.  A fine anni novanta SAT presentò al 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti istanza per l’affidamento 
quarantennale della gestione totale del Galilei, la cui Convenzione fu 
sottoscritta tra SAT ed E.N.A.C. nell’ottobre del 2006 ed approvata 
con decreto interministeriale n°102/2006.178 
Dalla metà degli anni novanta, anni di piena liberalizzazione del 
trasporto aereo nell’Unione Europea, SAT ha avviato una politica di 
rilancio e riposizionamento strategico dell’Aeroporto. L’intento fu di 
sviluppare il traffico oltre che sul bacino regionale, anche su quello 
europeo, stimolando così flussi in entrata e collegando le diverse città 
europee con la Toscana. Da quegli anni SAT cercò di sviluppare nella 
mente del passeggero europeo l’idea dell’Aeroporto di Pisa come la 
“porta d’ingresso alla Regione Toscana”. 
La strategia adottata fu molto valida, incrementata soprattutto 
dall’arrivo dei vettori low cost, primo fra tutti Ryanair nel 1998, 
anticipando un trend di mercato che avrebbe in seguito contribuito a 
                                                
176 Cfr. Prospetto Informativo, Società Aeroporto Toscano Galileo Galilei, p. 69 
177 SAT è quotata presso il Mercato Telematico Azionario gestito da Borsa Italiana 
dal luglio 2007. 
178 Ibidem, p. 113 
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rilanciare molti scali regionali e non, visto che l’Aeroporto Galileo 
Galilei fu tra i primi in Italia ad aprire al traffico aereo questo tipo di 
voli.  
I nuovi collegamenti effettuati dalle compagnie low cost contribuirono 
ad una rilevante crescita dell’Aeroporto, sia dal punto di vista di 
traffico dei passeggeri, sia dall’incremento di vettori tradizionali 
(IATA). In cifre si può quantificare l’aumento di passeggeri da un 
milione circa nel 1997 ai quattro milioni e mezzo circa nel 2013. 
Oggi si può affermare che l’Aeroporto di Pisa è il decimo aeroporto 
italiano in termini di traffico passeggeri.179 E per quanto riguarda i 
quattro vettori operanti sullo stesso nell’estate del 1997 (Alitalia, 
Meridiana, Air Dolomiti e British Airways) possiamo contarne 
nell’estate di questo anno ben diciotto, che assicurano settantanove 
destinazioni, di cui sessantasette internazionali, tra cui il collegamento 
diretto con New York inaugurato nel giugno del 2007, operato dalla 
Delta Air Lines. 
A supporto della qualità della gestione svolta da SAT, vi sono anche 
diversi fattori che hanno inciso positivamente sulla sua crescita tra cui: 
• attrattiva turistico/culturale della Regione Toscana, posta alla 
base della strategia di sviluppo del traffico in entrata (c.d. 
“incoming”); 
• un sistema di piste in grado di accogliere tutte le tipologie di 
aeromobili attualmente in linea; 
• l’elevata affidabilità operativa e gli elevati standard di servizio 
certificati con l’apertura  18 ore su 24 dell’Aeroporto; 
• le attività commerciali dell’Aeroporto anche come piattaforma 
di servizi per la città di Pisa; 
• la collocazione geografica che consente, con riferimento al 
traffico merci, di raggiungere via terra tutti i principali centri 
industriali italiani in meno di cinque ore.180 
                                                
179 Fonte: Assaeroporti (anno 2013). 
180 Cfr. SAT, Dati Tecnici in www.pisa-airport.com  
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Da non sottovalutare questo ultimo punto riguardante la posizione 
geografica, poiché l’Aeroporto Galileo Galilei costituisce una 
particolarità quasi unica nel panorama aeroportuale italiano, 
posizionato in territorio pianeggiante con assenza di ostacoli fisici e 
l’orientamento delle piste rivolto verso il mare, che consente agli 
aeromobili di effettuare le procedure di avvicinamento sul mare, 
riducendo così l’impatto ambientale sulle aree abitate. E’ posto ai 
margini della città, ma è parte dell’immagine urbana. 
L’attività di SAT si articola in due aree: “aviation” e “non aviation”. 
Le prime, cioè le attività aeronautiche si sostanziano in: 
• attività di gestione e sviluppo delle infrastrutture aeroportuali, 
nelle quali si colloca anche la prestazione del servizio relativo 
ai controlli di sicurezza e vigilanza e 
• attività di handling, ossia l’attività di gestione dei servizi a 
terra, cioè del complesso di servizi atti a soddisfare le esigenze 
dell’assistenza a terra, agli aerei, ai passeggeri ed alle merci. 
Le seconde sono le attività non aeronautiche, cioè lo sfruttamento delle 
potenzialità immobiliari e commerciali dell’Aeroporto, che sono 
gestite mediante la sub-concessione a terzi (ad es. attività di 
ristorazione, commerciali di vendita al dettaglio, autonoleggio) e/o in 
regime di gestione diretta, come la gestione dei parcheggi o degli spazi 
pubblicitari.181 
Lo sviluppo di questo sedime aeroportuale ha fatto sì che SAT 
sviluppasse un piano di investimenti in base alle future capacità 
operative dell’Aeroporto, prevedendo l’ampliamento dell’aerostazione 
verso est e la riqualificazione dell’aerea verso ovest in corrispondenza 
dell’attuale fermata della ferrovia. Il collegamento ferroviario con la 
stazione di Pisa Centrale è stato recentemente dismesso, risultato 
obsoleto, e lascerà il posto alla tecnologia del tipo “People Mover”, 
cioè una linea metropolitana in superficie che fornirà collegamento tra 
l’Aeroporto, i parcheggi scambiatori e la stazione ferroviaria di Pisa 
                                                
181 Cfr. Prospetto Informativo, p. 91. 
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Centrale.182 
L’ampliamento dell’aerostazione si rende necessario per far fronte ai 
volumi di traffico previsti per i prossimi anni; con la conclusione del 
nuovo “Cargo Village”, posizionato su via Asmara, si rende possibile 
l’alienazione/demolizione della vecchia Aerostazione Merci, liberando 
così le aree su cui ampliare l’aerostazione. 
In prossimità della fermata del “People Mover” in progetto, è prevista 
la realizzazione del “City Gate”, che si configura essenzialmente come 
una nuova porta della città per chi giunge via “aria”. La struttura è 
destinata ad accogliere un cospicuo flusso di persone e dotata di servizi 
commerciali sia per i passeggeri sia per gli utilizzatori del “People 
Mover”.183 
Non si può non accennare al sistema delle piste attualmente suddivise 
in “principale” e “sussidiaria”, la prima di circa 3000 metri e la 
seconda di circa 2800, funzionando alternativamente come pista di 
volo l’una e via di rullaggio l’altra  permettendo così la massima 
operatività. Sono già in atto i lavori di rifacimento della pista 
principale che, tramite un nuovo raccordo con la secondaria, 
permetterà un leggero allungamento di circa metri 300 ed un 
importante beneficio in termini di inquinamento acustico per i voli in 
partenza sulla città.  
In conclusione, bisogna sottolineare l’ottima attività di coordinamento 
svolta dai responsabili civili e militari per quanto concerne le attività di 
volo, poiché abbiamo a che fare con un aeroporto militare aperto al 
traffico civile e ciò comporta la necessità di una stretta collaborazione 
tra i due enti. Il traffico civile non è di norma ostacolato o penalizzato 
da quello militare, salvo per quelle operazioni di emergenza, che 
comunque vengono gestite in coordinamento.184  
                                                
182 Cfr. SAT, Documento Preliminare alla Progettazione, p. 7. 
183 Ibidem, p. 28. 
184 Si precisa che al verificarsi di dette situazioni provvede il Ministero della Difesa 






Il settore aeroportuale è stato oggetto negli ultimi settant’anni di una 
notevole evoluzione, volta ad introdurre fattori concorrenziali in un 
settore da sempre connotato da forti elementi pubblicistici per ragioni 
politiche e militari.  
Come si è potuto analizzare in questo elaborato, il moderno aeroporto 
si presenta nella realtà contemporanea come una fattispecie ben diversa 
da quella contemplata nel Codice della Navigazione, emanato nel 
1942. 
Gli accadimenti di quella decade diedero vita, inevitabilmente, ad una 
rete aeroportuale nazionale di stampo militare, che faceva capo al 
Ministero della Difesa. Ma lo Stato stesso, concluse le ostilità, 
abbandonò per disinteresse il progetto aviatorio, lasciando al degrado 
gli aeroporti del tempo. Furono forme d’intervento spontanee di enti 
locali territoriali che, sull’onda del boom economico del dopoguerra, 
non solo evitarono il declino, ma ripristinarono e ampliarono la rete 
aeroportuale nazionale.  
S’intravedeva la nascita di una nuova e fiorente economia, lontana 
dalla sfera militare, orfana, però, di un’adeguata pianificazione 
normativa, lacuna che favorì il disorganico proliferare di impianti 
aeroportuali, impianti inizialmente visti soprattutto come fonte di 
lustro e prestigio locale. 
Lo Stato continuava a rimanere assente in questo settore, delegando di 
volta in volta, ad enti vari e gestori, la possibilità di sanare, a loro 
spese, le strutture aeroportuali. Questi cominciarono così a prendersi 
cura della costruzione e del ripristino degli aeroporti, spinti anche dalle 
esigenze della popolazione che si vide agevolata dai benefici dovuti 
all’utilizzo di questo mezzo di trasporto; infatti, la novità di poter 
muovere sia passeggeri che merci, per lunghe tratte di viaggio in così 
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breve tempo, fu molto apprezzata e sempre più ricercata.  
L’ascesa di questo settore ha, dunque, alla base una sempre più 
crescente domanda di trasporto globale, che racchiude in se le diverse 
e comuni necessità di coloro che usufruiranno del servizio.  
Nonostante questa nuova realtà aeroportuale, la disciplina normativa 
rimane per molti anni carente sotto diversi profili, contrassegnata da 
disomogeneità strutturali.  
Tutto questo fino a quando si comprese l’eccessivo e non più 
sostenibile divario di paesaggio normativo, che divideva la disciplina 
messa a punto dal legislatore del ’42 con le attuali e diverse esigenze 
che lo scorrere del tempo e il grande sviluppo del settore dell’aviazione 
stavano richiedendo; così si arrivò alla riforma della parte aeronautica 
del Codice della Navigazione, operata dal decreto legislativo n° 96/05, 
modificata ed integrata con il successivo decreto legislativo n° 151/06, 
che vide la revisione del mondo normativo dell’aviazione e il suo 
fondamentale apparato aeroportuale. 
Si può affermare che il trasporto aereo è una delle invenzioni più 
decisive del XX secolo, ha cambiato il mondo sotto tutti i suoi aspetti, 
diventando un mezzo sempre più comune nella vita quotidiana dei 
cittadini.  
Per questo la realtà aeroportuale non sarà mai rivolta al passato, ma 
piuttosto si presenterà sempre come una continua evoluzione: largo ai 
cieli “Virtute Siderum Tenus”.185 
  
                                                
185 “Con valore verso le stelle” motto dell’Aeronautica Militare Italiana che appare 
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